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HEFT 13 
STUTTGART, 25. JUNI 1955 
DM 1.20 


Reiseaufsätze aus 77: // 1, 


Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


sie sind immer lesenswert und bringen dem Frostaufbrüche 
“reisefreudigen Autofahrer wertvolle Tips und (siehe Leitartikel Heft 11) 
Anre ungen Ich möchte mir erlauben, Sie zu dem ausgezeichneten Artikel von Herrn Dieter 
g g % Grimmig zu nn der ge Kate die werr se 0 bei 
i —i es zu den immer stärker auftretenden Frostschäden auf unseren Straßen komm! 
Sofern Sie nichts anderes vorhaben, fahren und klarlegt, daß eine sofortige endgültige Frostschädenbeseitigung nicht im Bereich 
Sie mal nach: unserer finanziellen Möglichkeiten liegt. 
Darf ich mir noch einen wichtigen Hinweis erlauben? Im Abschnitt D hat Herr 
. Finnland Heft 5/52 Grimmig auf die Möglichkeit der Sperrung oder Geschwindigkeitsbegrenzung durch 
Das Rhone-Delta Ken 2uls2 die Straßenbauverwaltungen als vorbeugende Maßnahme hingewiesen. Es hat sich 
Bar hie "Die Pfalz. " 5 u Heft 8/53 aber in diesem Winter, soweit ich es beobachten konnte, leider erwiesen, daß die 
Isol Eon = Äolische Inseln” | Heft 9/53 sehr gut gedachte Maßnahme der Geschwindigkeitsbegrenzung für schwerere Fahr- 
Heft 11/53 zeuge nahezu ein völliger Fehlschlag war. Ich habe auf meinen vielen Fahrten auf 
Das Karwendel ; 
Griechische Tempel für Lire . eh 13183 derartigen Strecken nicht einen einzigen Lastzug beobachten können, der diese Ge- 
Rom ... . e schwindigkeitsbegrenzung auch nur annähernd einhielt. Ich habe den Eindruck, daß 
Die Rauhe Alb Heft 13/53 die Fahrer schon viel zu tun glaubten, wenn sie beim Erblicken des betreffenden 
Die Reise nach Montenegro Heft 15/53 . 
Gastronomisches Rom ... x ... Heft 15/53 -] Schildes die Fahrt ein wenig verlangsamten, um nach kurzer Strecke wieder auf 
Route des Alpes 2... Heft 17/53 ihre alte Geschwindigkeit zu gehen. 
Kleine Tips für große Spani nfahrt Het 19183 Gerade die hohe Geschwindigkeit mit großen Achslasten ist es, die die Frost- 
Unbekanntes Oberbayern eft schäden hervorruft, während man in vielen Fällen eine Strecke bei besonnener 
Schwarzwald und SEHEN De Zus Fahrweise, d. h. etwa 20 km/st, ohne weiteres halten kann. Vielleicht liegt es auch 
Calvados ‘ an der Art der Beschilderung. Manch ein Fahrer mag diese Schilder als Warnung 
Italienisches Mittelalter... Heft 25/53 h er : ® 
Jugoslawischer Inselspaziergang Heft 1/54 vor schon eingetretenen Schäden auffassen, bemerkt er nun keine Schäden, so be- 
Von Schnee, Lawinen und Gletschern . ... Hefl 3/54 achtet er dies Schild nicht mehr. Wir dürfen uns also nicht wundern, wenn seitens 
ber die Jurapässe zum Genfer See .. ... Heft 5/54 der Behörden im nächsten Winter noch schärfere Maßnahmen ergriffen werden, um 
Das Berchtesgadener Land Heft 6/54 den Bestand der Straßen zu erhalten. Ein Teil der Schuld liegt dann aber an der 
Camping — das Bett im Freien; Camping-Zubehör .... Heft 7/54 rn ; a 2 
Unsere süddeutschen Seen Heft 9/54 Rücksichtslosigkeit gewisser Fahrer. 
; fe ipl.- i inzi WV. in Essen 
Gran Canaria und Teneriffe Heft 11/54 Dipl.-Ing. Rolf Heering, Provinzialbaurat z. 
Auf nach Fehmarn Heft 14/54 
Mallorca - Ferieninsel zwischen Tag und Traum en 2. * 
a et Ostseeküste . Re 1 Leider kommt uns erst heute Ihr Heft 8 zu Gesicht. Eine Erwiderung auf „Ihre 
.. Die Atlantikküste zwischen der Loire und dem Baskenlande Heft 19/54 Meinung“ unter der Überschrift „Das deutsche Straßendrama“ hätte sonst nicht so 
.. Sonnentage in der Pfalz Heft 21/54 lange auf sich warten lassen. 
.. Wenn es im Harz am schönsten ist Heft ER Ihre temperamentvollen Bemerkungen über die frostkranken deutschen Straßen 
. Ins Land der Rif-Kabylen Heft 25/ begrüßen wir sehr. Diese Worte sind der Bauindustrie gerade aus der Seele ge- 
Die schönsten Ecken Europas Heft 26/54 
„ie Sch : r Pp sprochen. Glücklicherweise stehen Sie mit Ihrer scharfen Kritik nicht allein. Zahl- 
. Südöstliche Reiseskizzen Heft 1/55 h k i 5 £ ! ; 
f ft 2/55 reiche Bauzeitschriften und verschiedene Motor-Fachblätter haben in das gleiche 
Rab, Insel des Friedens Heft 2/5 
Sie wollen in die Schweiz? Heft 2/55 Horn gestoßen. Nur mit dem Unterschied, daß sie vom fachlichen Standpunkt aus 
Das Tal von Aosta Heft 4/55 gesehen nicht einigen Irrtümern unterlegen sind, wie es Ihnen in Ihrer Glosse 
Burgenfahrt nach Österreich er u widerfahren. ist. 
Ee sl Be N Heft iss Es zeugt von wenig Sachverstand, wenn man Schneider ‚heftig beschimpft, weil 
Sie wellen neh Jvaoslawient nen Heft 9/55 eine zerschlissene Hose mit Dutzenden von Flicken immer wieder an anderen Stel- 
Sie wollen nach Schweden? ........22222s0sennen ee i Heft 10/55 len reißt. Da muß eben eine neue Hose her! 
. Sie wollen nach Spanien? ......:2cceneeeeeneuenee nenn Heft 12/55 Sie stellen die Frage: „Wieso sind jetzt im zweiten Winter an genau denselben 
% Stell d d lb Fi fbrüche, d Jah blich 
tellen wieder dieselben Frostaufbrüche, die man vor zwei Jahren angebli in 
Die Rbsagkan bis Nr. 26/54 kosten nur 0.60 DM + 15 Dpf gründlicher Weise und mit großem Aufwand beseitigt hat?“ Diese Frage hätte 
Porto, neuere Hefte 1.20 DM + Porto. Ihnen jeder Straßenbauer mit dem Hinweis beantworten können, daß auc die Be- 
. seitigung der Frostaufbrüce wie fast alles, was in der Nachkriegszeit im Straßen- 
Bezaubernd schöne Reiseaufsätze brachte auch bau geschehen ist, reine Flickarbeit war. Die Fachleute der Straßenbauindustrie 


warnen Parlamente und Regierungsorgane seit Jahr und Tag vor dieser sinnlosen 
Mittelverschwendung. Man klebt notdürftig die Wunden zu, anstatt den kranken 


die Mi [1] TOR über: Körper von Grund auf zu erneuern. Zehntausende von Kilometern deutscher Stra- 
REVUE 2 ßen haben einen Unterbau, der für die Postkutsche und das damals übliche Tempo 
EUROPA-MOTOR bestimmt war. Auf diese Straßen hat man in den 20er Jahren eine dünne Asphalt- 
decke gelegt und sie später immer wieder notdürftig erneuert. Solange man aber 
Schwarzwald 6 nicht darangeht, diese Strecken, die noch nie in einer dem Kraftwagen entsprechen- 
Die deutsche Nordseeküste . 6 den Weise ausgebaut wurden, völlig aufzureißen und neue, wirklich tragfähige 
Südbayern — Porträt einer Landschaft .. . 2 Schichten einzubauen und das ganze mit starken Decken zu versehen, wird man das 
Nordbayern — Lebendige Chronik der Vergangenheit: . 8 Desaster dieses Frühjahrs auch in Zukunft immer wieder nach dem Einsetzen der 
Die Eifel 9 a 

Die 12 großen Crescenzen vom Rhein 0 Tauperiode erleben. 
Die Mosel i 1 Wenn Sie schreiben, daß sich der Staat schlechte Arbeit gefallen lasse, so 
Das Stilfser Joch 1 zeugt besonders dieser Satz von einer bedauerlichen Unkenntnis. Gerade Ihnen 
Die Alpen 2 sollte bekannt sein, daß der Staat bisher einfach nicht die Mittel für einen wirk- 
Das Tessin lich frostsicheren Ausbau des Straßennetzes hergegeben hat, obwohl er in den 
Die deutsche Ostseeküste » letzten Jahren Milliardensummen aus dem Kraftverkehr eingenommen hat. Über- 
prüfen Sie die Haushaltspläne des Bundes und der Länder daraufhin, ob die für 
Heftpreis: A er 6—10 nur 4.50 DM pro Heft und 50 Dpf den Straßenbau eingesetzten Beträge der letzten Jahre zu mehr als für Stückwerk 


ausgereicht haben. 

In der Schweiz und in Österreich sind die Frostaufbrüche nicht deshalb seltener, 
weil es dort bessere Straßenbauer gibt, sondern weil dort entweder der lehmige 
Untergrund, der bei uns die Frostaufbrüche so sehr begünstigt, nicht vorhanden ist, 
oder weil diese klassischen Fremdenverkehrsländer eben besser wissen als unsere 


Ab Ausgabe Nr. 11 DM 5.— + Porto. 


Parlamente, Finanz- und Verkehrsminister, was sie ihren Straßen schuldig sind. 
An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE „Irgendwer pfuscht doch da sträflich“, sagen Sie in Ihrer Glosse. Diese Bemer- 
sT UTTGART, Postfach 1042 kung kann sich nur allzuleicht gegen Sie selbst richten, wenn man in Ihrem Beitrag 


u 5 liest: „Mit rationellen Arbeitsmethoden ließen sich bestimmt mit dem gleichen Geld 
Liefern Sie die oben angekreuzten Hefte zu den genannten Preisen. mehr laufende Meter Straße herstellen.“ Offenbar ist Ihnen nicht bekannt, daß die 
Der Betrag wird am auf Ihr Postscheckkonto 16 137 deutsche Straßenbauindustrie heute über mehr, bessere und weit leistungsfähigere 
überwiesen — Lieferung hat durch Nachnahme zu erfolgen. Geräte verfügt als im Jahre 1940. Damaliger Gerätebestand: etwa 70 000 to; Kriegs- 
und Nachkriegsverluste: etwa 40 000 to; heutiger Bestand: etwa 76 000 to. 

Die Straßenbauindustrie ist der am stärksten mechanisierte Zweig der deutschen 
Bauindustrie, Kennzeichen großer Straßenbaustellen — sofern es solhe gibt — ist 
ihre Menschenleere. Der Lohnanteil im Straßenbau ist weit geringer als etwa im 
Hochbau. Er liegt im Straßenbau bei etwa 25 Proz., im Hochbau dagegen zwischen 
35 und 40 Proz. Auch hier ein Beweis dafür, daß der Mechanisierungsgrad im Stra- 
Benbau sehr weit fortgeschritten ist. 

Was Sie ironisch zu beschreiben versuchen, ist doch keine Großbaustelle. Das 
Bitte deutlich, möglichst in Blockschrift schreiben. ist allenfalls die Tätigkeit einer Regie-Kolonne irgendeines Landratsamtes. Man 
sollte eben nicht Dinge beschreiben, die man nicht kennt, oder die man falsch ge- 
sehen hat. Aber in dieser Beziehung sind Sie vielleicht deshalb entschuldigt, weil 


Vor- und Zuname . 


») Kanahdrrig Heft 13/1955 


es tatsächlich bisher nur wenige Baustellen gab, auf denn der vollmechanisierte 
Einsatz der Straßenbauindustrie zu sehen war Es gibt in Deutschland Straßenbau- 
maschinen modernster Art, die an einem einzigen Tag 200 m und mehr fertige 
Autobahndecken produzieren, Deshalb dürfte der Beweis für eine allgemeine 
Redensart wie diese schwerfallen, daß „unter völliger Außerachtlassung jeglicher 
modernen technischen Einrichtungen in Handarbeit verfahren wird wie zur Zeit 


Napoleons*. 


Wir fassen zusammen: 


1. Die Straßenbauindustrie ist heute auf einem sehr hohen Stand der Technik 
angelangt und hat den Vorsprung, den andere Länder während des Krieges 
und in der Nachkriegszeit erlangt haben, bereits wieder eingeholt. 


2. Daß diese vollmecanisierte Industrie nur sehr wenig zum Zuge kommt, ist 
nicht ihre eigene Schuld. Sie würde ihre Kapazität lieber voll ausnutzen, als 
die Hälfte ihrer Maschinen und Geräte sowie ihres Personals ruhen zu lassen. 


3. Der Rückstand im Straßenbau ist angesichts des deutschen Wirtschaftswunders 
eine sträfliche Unterlassungssünde. Verantwortlich dafür sind die Parlamente 
und Regierungen, denen straßenbewußtes Denken bis in die jüngste Zeit hin- 
ein noch sehr fremd gewesen ist. 


Hauptverband der Deutschen Bauindustrie e. V. in Bonn 


Zweivergaser-Anlagen für VW 


Wir haben mit Interesse im AUTO, MOTOR und SPORT, Heft 10, den Bericht 
über Okrasa-Einvergaser-Anlage für VW gelesen und möchten uns erlauben, 
hierzu Stellung zu nehmen, nachdem wir seit Jahren die Zweivergaser-Expreß- 
Anlagen vertreiben und deshalb über einschlägige Erfahrungen verfügen. 

Der Behauptung, daß eine Zweivergaser-Anlage durch Einbau von kürzeren bzw. 
weiteren Ansaugrohren ohne weitere Veränderungen am Motor wohl etwas, aber 
nicht viel bringt, müssen wir widersprechen. Unser Vorführwagen, ein VW-Export 
Baujahr 1950 mit unverändertem 1131 ccm-Motor, leistet mit der Zweivergaser- 
Expreß-Anlage ungefähr dasselbe wie die beschriebene Okrasa-Einvergaser-Anlage 
mit veränderten Zylinderköpfen usw., also Spitze 120 km/st, Verbrauch 6 Liter/100 km 
bei günstiger Teillast und 10 Liter/100 km bei Spitzengeschwindigkeit. 

Wir halten eine Veränderung des Motors, insbesondere beim 30 PS-Modell, 
für absolut unnötig, da dieses schon von Haus aus größere Ventile und ver- 
besserte Ansaugwege besitzt. Auch dürfte eine Veränderung wichtiger Motorteile 
Schwierigkeiten bei der Ersatzteilbeschaffung mit sich bringen, was sich ins- 
besondere bei Auslandsreisen auswirken könnte, 

Aus diesen Erwägungen heraus haben wir ganz bewußt von jeder Veränderung 
des Motors abgesehen, zumal die angestrebte Mehrleistung durch unsere Anlage 
auch ohne Motoränderung zu erreichen war. Dies wirkt sich wirtschaftlich dahin- 
gehend aus, daß unsere Anlage wesentlich billiger ist als die Okrasa-Anlage 
und daß der Einbau an Händ der mitgelieferten Anleitung in jeder ordentlichen 
Werkstatt innerhalb weniger Stunden auszuführen ist. 


Autotechnik KG. in Hannover 


Gasfahne hinter dem DKW 


Die in Heft 8 und Heft 10 Ihrer Zeitschrift zum Ausdruck gebrachten Gesichts- 
punkte werden doch zweifellos etwas schief dargestellt. Gewiß zeigt der Zwei- 
takter mehr als jeder Viertakter eine Gasfahne, jedoch nicht mehr als die meisten 
Dieselfahrzeuge. Es steht auch fest, daß diese Fahne. stinkt. Bei Zweitaktern 
wie beim DKW stammt die Fahne am Auspuff vom verbrannten Ol, das zuviel 
dem Kraftstoff beigemischt ist. Leider bestehen bei der Auto Union und bei 
anderen Firmen, die Zweitakter herstellen, immer noch die Bestimmungen, wonach 
eine Dl-Kraftstoffmischung im Verhältnis 1:25 gefahren werden muß. Dagegen steht 
fest, daß alle Zweitakter in Deutschland, vom kleinen Moped angefangen bis zum 
Dreizylinder-DKW, mit zuviel Ol gefahren werden. Bei den Mischungsverhältnis 
1:25 erhält das Fahrzeug 4% Ol. Das ist mehr als das Doppelte an Öl, das 
wir im allgemeinen für Viertakter einschließl. der Dieselmotoren verwenden. Bei den 
kleineren Zweitaktmotoren, bei Mopeds und Rollern, hat sich schon von selbst 
ergeben, daß es unmöglich ist, bei dem Mischungsverhältnis 1:25 zu bleiben, weil 
dadurch schon nach einigen hundert Kilometern Fahrstrecke Auspuffschlitze, Aus- 
puff und auch Kolbenboden stark mit Dlkohle besetzt sind, so daß der Motor seine 
Leistung verliert. Die meisten Mopedhersteller haben darum auch schon neuerdings 
ein Mischungsverhältnis von 1:30 vorgesehen. Auch bei diesem Mischungsverhält- 
nis ist der Olanteil noch zu hoc. 

Dabei darf nicht verkannt werden, daß bei einem Mischungsverhältnis von 
1:25 und kleinen unzureichenden Tanks sehr oft das Mischungsverhältnis bis auf 
1:20 oder sogar 1:15 heraufgesetzt wird, weil nämlich an den Tankstellen oft 
mit den neuzeitlichen Mischern oder mit dem sogenannten. Zweitakteröl für 5 oder 
10 Liter Ol in den Tank gefüllt wird, dann läßt man den Kraftstoff nachlaufen 
und muß plötzlich feststellen, daß der Tank schon voll ist, ehe die 5 oder 10 Liter 
Kraftstoff eingelaufen sind. Das Ol ist aber für diese Menge Kraftstoff bereits 
im Tank, so daß sich dadurch das Mischungsverhältnis erheblich heraufsetzt. 
Wenn dieses im Laufe eines Monats mehrmals bei einem Fahrzeug passiert, 
braucht man sich nicht zu wundern, daß dann eine breite Fahne hinter dem 
Auspuff herzieht. Ich habe einen neuen DKW-Dreizylinder gekauft, ihn vom Band 
geholt und an der Tankstelle der Auto Union 1 Liter loses Autoöl, 100 Gramm 
Auto-Kollag und darauf 40 Liter BV-Aral in den Tank gefüllt. Damit habe ich 
ein Mischungsverhältnis von knapp 1:40 erzielt. Dieses Mischungsverhältnis, habe 
ich jetzt auf 20000 km beibehalten. Ich habe auch die Getriebefüllung mit 50% 
Ol und 50% Auto-Kollag geändert. Motor und Getriebe laufen bei dieser Ol- 
verwendung mit Auto-Kollag äußerst ruhig. Der Motor hat eine überdurchschnitt- 
liche Leistung, eine Spitze von 129 km/st. Das Fahrzeug qualmt nur in der 
Minute, wo ich die Startvorrichtung gezogen habe und der Motor angelassen wird. 
Sobald diese ausgeschaltet ist, gibt es kein Qualmen mehr. Bei den 20000 km 
Fahrstrecke hat sich nicht einmal eine Fahne hinter dem Wagen gezeigt, wie mir 
das von vielen Clubfreunden, mit denen ich in Kolonne gefahren bin, immer 
wieder bestätigt wurde. Ich fahre ausschließlich normales Motorenöl der Viskositäts- 
klasse SAE 30, gemischt mit BV-Aral in einem Verhältnis von 1:40 unter Zusatz 
von jeweils 100 ccm Auto-Kollag. Eine solche Mischung halte ich nicht nur für 
betriebssicher, sondern auch verkehrsfreundlich, sparsam und wirtschaftlich. Vor 
allem wird niemand belästigt. Ing. A. Heinz Flücht VDI, Kösching/Obby. 


VeeooL 


ERFOLGE 


I. INTERNATIONALE ADAC RALLYE 
NÜRBURGRING 


vom 18.-22. MAI 1955 


Klassensieger: E. Behringer/R.Stahlschmidt, auf BMW 501 B 
3. Platz: Dr. H.Schwind/W. Gutbrod, auf BMW 501 A 


3. Platz: A. v. Falkenhausen/K. v. Falkenhausen, auf BMW 502 


Klassensieger: Pp.E. Strähle/H. Wencher, auf Porsche 1300 S 
2. Platz: E.F. Eddelbüttel/M. Elmenhorst, auf Porsche 1300 S 


XVIll. INTERNATIONALES ADAC EIFELRENNEN 
AUF DEM NÜRBURGRING 


am 28./29. MAI 1955 


1. Platz: Graf Berghe von Trips, München, auf Porsche 1300 S 
2. Platz: Paul-Ernst Strähle, Schorndorf, auf Porsche 1300 5 


1. Platz: Rolf Götze, Burscheid, auf Porsche 1500 S 
2. Platz: Victor Spingler, Winnenden, auf Porsche 1500 S 
3. Platz: Max Nathan, Mainz, auf Porsche 1500 S 


3. Platz: Wolfgang Seidel, Düsseldorf, auf Porsche Spyder 


MILLE MIGLIA BRESCIA vom 0. arrıL — 1.maı 1955 


Klassensieger: Richard von Frankenberg 
Graf Oberndorff, auf Porsche 1300 5 


2. Platz: Graf Berghe von Trips, München, auf Porsche 1300 5 


Klassensieger: Rainer Günzler, Stutigart, auf Porsche 1500 S 
2. Platz: Dieter Lissmann, München, auf Porsche 1500 5 


Klassensieger: Wolfgang Seidel, Düsseldorf, 
Helm Glöckler, Frankfurt/M., auf Porsche Spyder 


3. Platz: Ernst Lautenschlager, Stuttgart, auf Porsche Spyder 


DAS NEUESTE SPITZENERZEUGNIS 
DER 


VEEDOL GMBH HAMBURG 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf KmdhdiurT] 


Sport 


TECALEMIT 


/ 


TECA 


TECALEMIT 
| 


Hochdruckschmierung 
Aufomalische Olabgabe 
Luft--Sprüh-und Wasserdienst 


DEUTSCHE TECALEMIP S.M.B.H. 
WINDELSBLEICHE -BIELEFELD 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf “AUTO ae 


RIERETERTUTRRA EN 


AERO NIEREN SEHEN TEE RUE URTEIL NT ELLE IDEE TE BEER, PRRIRITLUG 


AvD-Automobil-Turnier Bad Homburg 1955 


Der Leiter des staatl. Polizeikommissariats Bad Homburg hat mir auf Anfrage 
hin bestätigt, daß über 100 Anzeigen gegen Teilnehmer an dieser Fahrt wegen 
Verstöße gegen polizeiliche Verkehrsvorscriften erstattet worden seien. 

Nach Ziffer 8 der Ausschreibung führen derartige Verstöße zunächst zum Aus- 
schluß und darüber hinaus zum Entzug der Lizenz oder des Ausweises. Die Namen 
der Verkehrssünder sind leicht zu ermitteln. 

Wenn die Stimmen der aktiven Sportier gegen die zur Zeit üblichen sportlichen 
Veranstaltungen deswegen immer lauter werden, weil sie mit den zwar nicht immer 
nachweisbaren, aber doch bekannten Raffinessen bestimmter Herstellerfirmen ein- 
fach nicht konkurrieren können, so sollte diese Tendenz allein schon den ver- 
anstaltenden Clubs Veranlassung geben, die Serienmäßigkeit eines Fahrzeugs hin- 
sichtlich Motorleistung, Motorsteuerung, Getriebe und Hinterachse unter allen Um- 
ständen festzustellen. Bei der Abnahme der Fahrzeuge vor Antritt der Fahrt könnte 
ein Prüfstand Wunder wirken! So laufen Sie nur Gefahr, daß der Kreis der 
Idealisten immer kleiner wird und zum Schluß sich noch an zehn Fingern abzu- 
zählende Fabrikteams um Punkte streiten. 

Nicht zu verzeihen sind Verstöße gegen die Disziplin. Sie gefährden nicht nur 
alle Verkehrsteilnehmer, sondern vor allem auch für die Zukunft die Bereitschaft 
verantwortlicher staatlicher Stellen, weiterhin motorsportliche Veranstaltungen zu 
genehmigen. Wenn schon der frisierte und höchstgezüchtete Wagen des Fabrikats 
noch nicht oder nicht mehr genügt, dann muß es die Rücksichtslosigkeit in höchster 
Potenz schaffen! Und der anständige Fahrer, der den Weisungen der Fahrtleitung 
und der Ausschreibung folgt, geht zwar innerlich stolz ohne Karosserie- oder 
Motorschaden, aber immerhin unter „ferner liefen“ nach Hause! Auc hier ginge 
mein Vorschlag dahin, daß unfallfreies Fahren besonders belohnt und Karosserie- 
beschädigungen mit dem Ausschluß aus der Wertung bestraft werden’ sollten! 

Wenn mir nicht der letzte Glaube an die Sportfairneß im Motor,sport“ geraubt 


werden soll, dann muß das Ergebnis des Automobilturniers Bad Homburg — zum 
mindesten in sportlicher Hinsicht — unter allen Umständen rücsichtslos revidiert 
werden. Karl Heinrich Schmidt in Darmstadt 
Umpgetauft 


(siehe Briefe an die Redaktion, Heft 10) 


Ich nehme an, daß sich die erwähnte Umtaufe von Adolf-Hitler-Straße in Graf 
Adolf-Straße auf Düsseldorf bezieht. In dieser Form trifft die Umtaufe allerdings 
nicht zu. Die Graf Adolf-Straße hieß auch während des tausendjährigen Reiches 
nach wie vor Graf Adolf-Straße, benannt nach dem Grafen von Berg, der 1288 der 
Stadt Düsseldorf die Stadtrechte verlieh. Umgetauft wurde 1933 der Graf Adolf- 
Platz in Adolf-Hitler-Platz und selbstverständlich erfolgte 1945 wieder die Rück- 
benennung. 

In diesem Zusammenhang entstand 1945 folgendes nette Geschichtchen: Ein 
altes Mütterchen steigt in die Straßenbahn und verlangt einen Fahrschein: „Adolf- 
Hitler-Platz* — darauf der Schaffner: „Graf Adolf-Platz* — da meinte das Mütter- 
chen: „Ist er jetzt Graf geworden. Das hat er aber auch verdient!* 

Im übrigen gibt es in Düsseldorf auch Umbenennungen von Straßen und Plätzen, 
so daß der gerügte Ubelstand von Darmstadt auch auf Düsseldorf zutrifft. 


Carl Heuser in Düsseldorf 


Nette Polizei in Freudenstadt 


Ich hatte in Freudenstadt zu tun. Während der Rückfahrt von dort am 11. Mai 
fand ich an meinem Wagen einen Zettel der Landespolizei Freudenstadt, der offen- 
bar heruntergerutscht war, und mit dem ich gebeten wurde, vor Abfahrt wegen 
falschen Parkens dort vorzusprechen. Da ich das nicht mehr tun konnte, schrieb ich 
aufklärend nach Freudenstadt. Daraufhin erhielt ih ein mit einer Ansicht der 
Stadt ansprechend aufgemachtes Antwortschreiben, das mich schon seines versöhn- 
lichen Textes wegen erfreute. Da stand u. a.: „...In der Annahme, daß der Ver- 
stoß gegen die Verkehrsvorscriften erfolgte, weil Sie mit den örtlichen Verhält- 
nissen nicht vertraut sind, wird von einer Anzeige abgesehen. Wir sind aber ver- 
pflichtet, Ihnen eine gebührenfreie Verwarnung zu erteilen. Wir würden uns sehr 
freuen, Sie bald einmal wieder in unserer Kurstadt begrüßen zu dürfen, die sich 
bemüht, ihren Gästen den Aufenthalt so angenehm wie möglich zu machen. Daher 
glauben wir, daß Ihnen unsere Mitteilung dienlih sein wird, die nichts anderes 
bezweckt, als Sie zu bitten, stets größtmögliche Sorgfalt im Verkehr walten zu 
lassen, damit Ihr Aufenthalt in unserer Stadt nicht durch einen Strafbefehl oder 


gar durch eine Beteiligung an einem Verkehrsunfall getrübt werde.“ — Ich glaube, 
daß auf diese Weise mehr erreicht wird als mit der dauernden Jagd nach Ver- 
warnungsgebühren. Ing. Ernst-Otto Kuthe in Stuttgart 13 
Spanien 


Im AUTO, MOTOR und SPORT, Heft 12, sind unter „Sie wollen nach Spanien?“ 
einige unrichtige Angaben. Ich gestatte mir, Sie auf wesentliche Punkte hinzuweisen. 

An Papieren: Internationaler Führerschein und Zulassung werden nicht ab- 
verlangt. 

Die Verkehrsvorschriften: Grundsätzlich hat in Spanien jedes Fahrzeug, das von 
rechts aus einer Haupt- oder Nebenstraße kommt, Vorfahrt. Im übrigen sind in 
den Großstädten die Verkehrsampeln zu berücksichtigen. Außerhalb der Städte 
oder Ortschaften hat die Hauptverkehrsstraße Vorfahrt. 

Benzin und Ol: Gegen das „Plombo“ ist nichts einzuwenden und es unter- 
scheidet sich vom hiesigen Benzin nur gering. Es hat jedoch Bleizusatz. 

Reparaturmöglichkeiten: Es ist nicht zu empfehlen, den Wagen auf „Plombo* 
umzustellen, den -erstens ist es wirklich nicht notwendig, und zweitens habe ich 
kaum einen Monteur (auch in Deutschland) kennengelernt, der von seinen hervor- 
ragenden Kenntnissen nicht überzeugt war!! 

Eigentümlichkeiten: Von häufigen Stromsperren kann man kaum reden. 

Mitnehmen: Nylonwäsche ist gar nicht so zu empfehlen, denn sie hat keine Saug- 
kraft. Und jedes kultivierte Hotel kann gute Kleidung reinigen oder waschen. 

Noch eine eigene Bemerkung: Vorsicht vor den sogenannten Nachtlokalen! Sie 
werden mit allem Geschick „auf den Arm genommen“! 


Claus Debusmann in Frankfurt a. M. 


Straßenschwein 


Ein Erlebnis an Pfingsten, geschehen am 30. 5. 55 ungefähr 17.45 bis i8 Uhr auf 
der Bundesstraße 51 zwischen-Brühl und Köln kurz vor der Einmündung-in den 
Umgehungsring um Köln (von Brühl aus gesehen): 

Etwa 100 m vor besagter Einmündung stelle ich meinen VW so hart wie mög- 
lih an den rechten Straßenrand, mit den rechten Rädern auf den Grasrand und 
begebe mich mit Insassen in das Waldstükk, um in Gottes freier Natur etwas zu 
essen. Wir hatten es uns eben etwas bequem gemacht und wollten mit der Füt- 
terung. beginnen, als es auf der Straße unmißverständlich krachte mit klirrenden 
Nebengeräuschen. (Das Geräusch einer VW-Radkappe auf Stein ist mir gut be- 
kannt!) Ich lief schnell zu meinem Wagen, konnte wohl den Schaden an der linken 
Seite des Wagens feststellen, leider aber von dem Übeltäter keine Spur, dieser 
hatte schnell sein Heil in der Flucht gesucht. Eine Verfolgung, an der sich auf Er- 
suchen auch freundlicherweise eine DKW-Besatzung beteiligte, hatte natürlich keinen 
Erfolg, da das Verkehrsgewühl zu groß war und ab der Kreuzung für den Flüdh- 
tenden drei verschiedene Fluchtwege offen waren und diese die Flucht erleichterten. 
Der Fahrer eines vor mir parkenden P 4-Kastenwagens will einen Lloyd erkannt 
haben. 

Ic bitte nun um Veröffentlichung der Fragen: Wer war zufällig Zeuge dieses 
Unfalles? Welcher Verleiher von Kfz. hat einen Lloyd am Abend des 30. 5. 55 oder 
am Morgen des 31. 5. 55 zurückerhalten, an dessen rechter Seite starke Beschädi- 
gungen mit Resten von dunkelgrünem Lack festzustellen waren? Welche Reparatur- 
werkstatt hat solch einen Lloyd zur Ausbesserung übernommen, in Köln oder Um- 
gebung? Meine Schäden an dem VW betragen ca. 150—200 DM! Sollte es nicht 
möglich sein, das Straßenschwein ausfindig zu machen? 

Manfred Baudisch in Essen 
* 


Zu Ihren wiederholten Ausführungen über das Zerknallen von Sekurit-Wind- 
schutzscheiben möchte ich Ihnen auch einen Beitrag liefern. Auch mir zerknallte die 
Scheibe meines Opel Rekord nachts bei Dunkelheit auf der Autobahn, als mich ein 
VW überholte. Ich dachte sofort an den berühmten hochgescleuderten Stein. Als 
ich mir zu Hause den Schaden nochmals näher besah, fand ich jedoch eine völlig 
zersplitterte Bierflasche mit Verschluß im Wagen. Die Flasche wurde ohne Zweifel 
von den Insassen des mich überholenden VW herausgeworfen. Es war ein Zufall, 
daß ich sie nicht an den Kopf bekam. Jedenfalls hätte ich wahrscheinlich viel blöder 
reagiert, wenn ich nicht schon vorher durch Ihre Ausführungen unterrichtet gewesen 
wäre, daß es dieses Zerknallen gibt. 

Betriebsinspektor R. Heckmann in Marl (Westf.) 


Kraftstoffipreise im Ausland 


In Heft 11 haben Sie auf Seite 31 die derzeitigen Kraftstoffpreise im Aus- 
land veröffentliht. Dazu muß ich Ihnen mitteilen, daß hier in Dänemark der 
Benzinpreis kürzlich von 0,75 auf 0,90 dkr/Liter heraufgesetzt wurde. 


Ib Kristensen in Horsens (Dänemark) 
* 


Im Heft 11 vom 28. Mai bringen Sie die Kraftstoffpreise im Ausland. Aber mit 
den Preisen für Luxemburg kann ich nicht mit Ihnen einverstanden sein. Denn der 
Benzinpreis ist hier 6.35 lfrs. und der Dieselpreis 2.37 lfrs. Wenn nun jemand Super 
haben möchte, muß er selbstverständlich den höheren Preis zahlen. 


Edmond Moos in Niedercorn (Luxemburg) 


Auspuff nach vorn 


Sollte sich Monsieur Gerand bei seinem 500 ccm-Rennwagen ein bißchen verbaut 
haben? Mit dem Auspuff nach vorn? Der junge Konstrukteur schwört auf sein 
Werk, er hält die Kühlung des Auspuffs durch den Fahrtwind für äußerst wichtig. 
In Montlhery ist der Apparat wirklich gelaufen. 


E. Wiese 


Beilagenhinweis 
Einer Teilauflage der heutigen Ausgabe liegt ein Prospekt der Firma Ludwig Gotta 
GmbH., Lederwarenfabrik, Oberroden bei Offenbach/M., Friedrich-Ebert-Str. 15—19, 
bei und wir bitten, diesem Prospekt Ihre besondere Beachtung zu schenken. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
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Sicherheit 


geben den Kraftfahrern AUTOL-Motorenöle 


und Sicherheit ist das Gebot im ‚Straßenverkehr. Man muß sich 
auf sein Fahrzeug verlassen können. Auf AUTOL-Motorenöle 
ist Verlaß; denn 


AUTOL-EXTRA 


eine Spitzenqualität aus einem Hause mit hundertjähriger 
Tradition, ist das Motorenöl für alle diejenigen, denen Pflege 
und Betriebssicherheit ihrer Fahrzeuge am Herzen liegen; sie 
lassen sich auch nicht beirren; denn sie wissen: 

die Qualität der Motorenöle wird bestimmt von den 
verwendeten Grundölen. 


AUTOL-EXTRA ist das Motorenöl mit den 

Zi 
AUTOL EXTRA besten Grundölen, die es heute auf dem 
Marktgibtund dieesmorgen geben wird. 


Darum das 


AUTOLEXTR 
’ nächstemal: 
Wechseln 


auf AUTOL! 


"enational ges.gesch.seit ® 


AUTOL-WERKE GMBH. % 


AUTO waren 5 


Soon! 


PKWREIFEN 


die nach dem gleichen patentierten 


Verfahren hergestellt werden wie 
unsere schlauchlosen LKW-REIFEN 


EINFACHE MONTAGE 

ABSOLUTES DICHTHALTEVERMOGEN 
NIEDRIGE REIFENTEMPERATUR 
GERINGER ABRIEB 

HÖHERE KILOMETERLEISTUNGEN 


GRÖSSERE FAHRSICHERHEIT 


Herausgeber: Paul Pietsch . Ernst Dietrich-Troeltsch . A. G. Vogel (VEREINIGTE MOTOR- 
VERLAGE GmbH.) . Chefredakteur Heinz-Ulrich Wieselmann . Redaktion Werner Oswald . 
Werner Buck . Günter Molter (Sport) . Italien: Corrado Millanta, Mailand . England: 
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Abseits von den großen Brennpunkten 
LESEN SIE ZUERST: 


Namentlich im Straßen- 
verkehr 

glaubt heute jeder sachverständig 
zu sein, wobei er zugleich die Über- 
zeugung hegt, daß alle anderen 
wesentlich weniger davon verstehen 
als er selbst. Dieser Dilettantismus 
wird vor allem dadurch gefährlich, 
daß er bis in die höchsten Behörden 
reicht. (Verkehrsgesetze und Ge- 
setze des Verkehrs, Seite 9) 


An die hundert Inseln 


und Inselchen sind es, die um das 
italienische Festland verstreut liegen. 
Auf einige von ihnen kommen wäh- 
rend des ganzen Jahres nur ein paar 
Dutzend Fremde. (Die italienischen 
Inseln, Seite 11) 


Trotz dieser ansehnlichen 
Leistungen 


ist das jedoch keineswegs ein aus- 
gesprochen schneller Wagen. Allen- 
falls auf der Autobahn, wenn sie 
trocken ist, vermag er seine Über- 
legenheit zu demonstrieren. (Unser 
Test: Oldsmobile 98, Seite 16) 
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Was sich in Le Mans 


ereignet hat, versetzte dem Renn- 
sport einen schweren, nie wieder 
gutzumachenden Schlag. Die Durch- 
führung des Sports wurde über die 


unschuldigen Opfer gestellt, die er 
gefordert hatte. (Das tragische 
Rennen von Le Mans, Seite 22) 


Aber lesen Sie auch: 


Briefe an die Redaktion 
Preise der deutschen 
Personenwagen . 
Gonz kurz u. Be 
Westerwald-Omnibusunglüc — 
Mahnung und Forderung 
Sie wollen nach England? . 
Der San Bernardino 
soll durchstochen werden 
Wollen Sie 
ein Ferienhäuschen mieten? 
Und wo bleiben 
die Kinderchen? 
Was ißt man 
unterwegs im Hotel? 
Wo man unterwegs 
sparenkann . . .. . 
Albions TT-Ruhm verbloßt . 
Polizeiwachen 
auf der Autobahn 
Aufgepicktes 
Ermüdung am Steuer . 
„Unheimliche“ Baustellen 
Reisezeit und Versicherung 
Die letzte Urweltlandschaft 
Deutshlands . ... 
Runde um Runde 
Neue Bücher . A 
Neu auf zwei Rädern 
Die letzte Seite 
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des Fremdenverkehrs liegt vorgelagert der bretonischen Küste Le Mont St. Michel wie ein einsames Wunder vom Unser Titel: 
Ozean umspült. Man rechnet dieses auf einen Inselberg gebaute wunderschöne gotische Kloster auch zu den Foto Weitmann 
sieben Weltwundern, und wenn es bei Flut völlig aus den Wellen ragt, dann sieht es aus, als erhebe sich hier 

die mystische Gralsburg aus Richard Wagners „Parsifal“. Foto: Molter 


[0 0) 


Preise der deutschen Personenwagen 


BMW 2,1 Liter 6 Zylinder 
501 Limousine viertürig 


501 Co 


upe 2/2sitzig 


501 Cabriolet 2/2sitzig . Ä 
BMW 2,6 Liter V 8 Zylinder 
501/V 8 Limousine viertürig 
502 Limousine viertürig . 


502 Co 


upe 2/2sitzig 


502 Cabriolet 2/2sitzig . 
Borgward-Isabella 
Limousine zweitürig.. . . . 


Cabrio 


let 2/2sitzig 


Borgward-Hansa 2400 
Limousine viertürig 
Pullman-Limousine 


DKW-Sonderklasse 


Limousine zweitürig (Dreigang) . 
ine- »paaal zweitürig . 
zweitürig . 


Limousi 


Luxus-Coup 


Wi 


Cobriolet viersitzig . 
Cobriolet zweisitzig . 
„Universal” RE Hennen dreitürig” 
Fiat 600 


Limousi 


ine zweitürig . 


Fiat 1100 
Standard-Limousine viertürig 5 
Luxus-Limousine viertürig . 
Kombiwa agen fünftürig . 


„1100 TV 


Limousine viertüri 


. 


iergang) . 
iergang) 
Mehrpreis f. Strömungsgetriebe . 


Stand vom 1. Juni 1955 


. 


„1100 TV“ Cabriolet zweisitzig . 
Fiat 1400 A 


Limousine viertürig (Benzinmotor) 
Limousine viertürig (Dieselmotor) . 


Fiat 1900 A 


Limousii 


ine viertürig 


„Grand Vue” zweitürig . 
Ford-Taunus 
2: Limousine zweitürig . 3 
2 M 55“ Limousine zweitürig = 
RL: M” Limousine zweitürig . 
„15 M“ Cabriolet zweisitzig . 
15 M* Cabriolet viersitzig » 
"15 M“ Kombiwagen , . 


Mehrpreis für Vierganggetriebe . 


" Goliath 
GP 700 Limousine zweitürig . 
GP 700 Cabrio-Limousine . 
GP 700 Kombiwagen . . 
GP 700 E Limousine zweitürig 
GP 700 E Cabrio-Limousine 
GP 700 E Kombiwagen . 


Lloyd 400 


LP 700 $ Limousine zweitürig . 


. 


LS 400 $S Kombiwagen dreitürig . 
Mercedes-Benz Typ 180 
Limousine viertürig 
180 D Limousine viertürig 
Mercedes-Benz Typ 220 
220 a AR viartürig s 
Cabriolet A 2/3sitzig . 
Coupe 2/3sitzig . 
Mercedes-Benz Typ 190 SL 
Roadster zweisitzig 
Mercedes-Benz Typ 300 
Limousine viertürig 
Cabriolet D viertürig . 
30 $ Cabriolet A 2/3sitzig 
3005 Coupe 3sitzig . 
300 5 Roadster 2/3sitzig 
300 SL Sport-Coup& zweisitzig 
ee Rekord 
Iympia“ Limousine # 
„Olympia Rekord” Limousine ' 


180 


220 
220 


a 


„Olympia Rekord“ Cabriolet 


„Caravan“ Kombiwagen 
Opel-Kapitän 
Rem viertürig 


Porsch 


40 PS "100° Coupe . 


44 PS 
55 PS 


Ei PS „1300 Super“ Coupe 


1300” Coupe . 
"1500" Coup& 


"1500. Super“ 


Coupe 


Meheprei für Cabriolet 
„1500” Speedst RER 
ns „1500 Super“ $; tan. 


110 PS 


Spyder Typ 


Volkswagen 


Enestoe zweitürig (Standard) . 


Limousine zweitürig 


BMW-Isetta 
Moto-Coupe . 
Fulda-Mobil 

N 200 2 N Ks . 
$ 200 . 


$ 360 


et 
Cabriolet viersitzig . . 


. 


ertrht- Kain = 
KR 17: 0% ? 


KR 200 . 


D 


. 


Grundpreis 
DM 


Mehrpreis 
für Heizung 
DM 


serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 


160.— 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 


160.— 
160.— 
160.— 
160.— 


160.— 


serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 
serienmäßig 
serienmäßig 


serienmäßig 


serienmäßig 


65.— 


Mehrpreis 
für Schiebedach 
DM 


680.— 


680.— 
680.— 


540.— 


780.— 
820.— 


300.— 
300.— 
300.— 


300.— 


300.— 


300.— 


175.— 
175.— 


600.— 
600.— 


600.— 
1150.— 


750.— 


650.— 
650.— 
650.— 
650.— 


250.— 
250.— 


AUTO Saroz 


Sport 


Ganz kurz 


Champion kommt in 
4. Auflage! 


Das Maico-Werk G.m.b.H in Pfäf- 
fingen-Tübingen hat die Produktions- 
einrichtungen für den Champion- 
Wagen aufgekauft und beabsichtigt, 
dessen Serienherstellung in abseh- 
barer Zeit aufzunehmen. Wie wir 
hören, sei beabsichtigt, aus den 
noch vorhandenen Restbeständen 
einige hundert Zweisitzer fertigzu- 
stellen und dann voraussichtlich im 
kommenden Frühjahr das viersitzige 
Modell herauszubringen, das bereits 
in der Aera Thorndal geplant war. 


Hoffmann -Vespas 125 eem 
noch bis 30. September 


Die Firma Piaggio & Co. in Genua, 
Lizenzgeberin der Vespa-Roller, hat 
die Herstellungsrechte für das Bun- 
desgebiet bekanntlich mit Wirkung 
vom 1. Januar 1955 der Vespa-Mes- 
serschmitt G.m.b.H. in München 
übertragen. Inzwischen konnte zwi- 
schen den Piaggio- und den Hoff- 
mann-Werken in Lintorf bezüglich 
der Vespa-Lizenz eine Verständigung 
herbeigeführt werden insofern, daß 
letztere berechtigt sind, noch bis 
zum 30. September 1955 eine zwi- 
schen den Beteiligten festgelegte 
Anzahl 125 ccm-Vespas herzustellen 
und zu vertreiben. Der Preis der 
Hoffmann-Vespa 125 wurde auf DM 
1295.- festgelegt. (Preis der 150 ccm 
Messerschmitt-Vespa DM 1495.-.) 


Motorradausstellung 1956 


Die nächste Internationale Fahr- 
rad- und Motorradausstellung in 
Frankfurt am Main wird vom 21. bis 
28. Oktober 1956 stattfinden. 


Dr. Karl Feuereissen + 


Der Verkaufs- und Kundendienst- 
leiter des Volkswagenwerks, Pro- 
kurist Dr. rer. pol. Karl Feuereissen, 
verstarb am 13. Juni im Alter von 
58 Jahren überraschend während 
einer Besprechung in seinem Büro. 
Nach dem 1. Weltkrieg, an dem er 
als Flieger teilgenommen hatte, 
wurde Dr. Feuereissen Geschäfts 
führer des DMV, 1930 Generalsport- 
sekretär des ADAC, und schließlich 
erlangte er seit 1935 als Rennleiter 
der Auto Union große Popularität. 
Gegen Ende des 2. Weltkrieges ver- 
traute ihm, dem Luftwaffenmajor, 
Professor Porsche eine leitende 
Funktion beim Volkswagenwerk an, 
wohin er schließlich 1945 zurück- 
kehrte. Der Aufbau der weltweiten 
VW-Verkaufs-Organisation ist weit- 
gehend das Verdienst des Ver- 
storbenen. 


Dividenden 


Daimler-Benz 9 Prozent, Conti- 
nental i0 Prozent, Phoenix-Gummi- 
werke 8 Prozent. 


Thunderbird verkauft sich gut 


Bereits 5925 Ford-Thunderbird wur- 
den während der ersten 5 Monate, 
seitdem sich dieser attraktive Sport- 
wagen auf dem Markt befindet, an 
Kunden abgeliefert. Einen ausführ- 
lichen Testbericht vom Ford-Thun- 
derbird enthält Heft 14 unserer 
Schwesterzeitschriftt MOTOR-REVUE, 
das dieser Tage erscheint. 


Heft 13/1955 


Packard für 6000 Dollar 


In einer auf 1000 Stück beschränkten 
Serie wird Packard nunmehr das 
Luxus-Cabriolet „Caribbean“ bauen. 
Der Preis des Wagens mit 279 HP- 
Motor und der neuen Packard-Fede- 
rung wird in USA rund 6000 Dollar 
betragen. 


Zu bescheidene Autos 


sind auch in England schwer ver- 
käuflich. Nachdem der zwar einiger- 
maßen billige, aber auch sehr be- 
scheiden ausgestattete Standard- 
Eight von Anfang an wenig Anklang 
fand, wurde ihm bald der stärkere 
und hübschere Standard-Ten zur 
Seite gestellt. Seit 1. Juni wird nun 
auch die billigste Ausführung des 
Eight mit Kurbel- statt Schiebefen- 
stern, Ausstellscheiben, Türverklei- 
dungen und automatischen Blinkern 
geliefert. 


Führerschein-Statistik 


Im Jahr 1954 wurden im Bundesge- 
biet etwa 700 500 Führerscheine er- 
teilt (1953: 741 600!), etwa 157 000 
Führerscheine wurden erweitert (1953: 
128 024), außerdem wurden etwa 
52600 Zweitschriften ausgefertigt. 
Die Zahl der Fahrlehrerscheine hat 
von 915 auf 1224 weiter zugenom- 
men, 157 wurden versagt und 15 ent- 
zogen. Bei den Führerscheinen wur- 
den etwa 24000 vorläufig und etwa 
21 000 endgültig entzogen, über die 
Hälfte davon wegen Trunkenheit am 
Steuer. Über ein Drittel aller Ent- 
ziehungen entfielen auf 20 bis 30 
Jahre alte Fahrer. Etwa 2600 Führer- 
scheine wurden versagt, wobei nicht 
bestandene Prüfungen unberück- 
sichtigt sind. 


Alfa-Romeo erhöht Kapital 


italienischen Staat durch 
die „Finmeccanica“ kontrollierten 
Alfa-Romeo-Werke setzen gemäß 
Beschluß der ao. Generalversamm- 
lung der Aktionäre ihr Aktienkapi- 
tal von 5 auf 7,5 Milliarden Lire 
hinauf. Die Kapitalerhöhung erfolgt 
durch Aktienemission zum Parikurs. 


Die vom 


Zum mexikanischen Konsul 


in Bremen wurde Dr.-Ing. Carl F. W. 
Borgward bestellt. 


Europäische Autos sind in 
Amerika teuer 


Chevrolet und Ford kosten in Ame- 
rika je nach Ausführung zwischen 
1700 und 2300 Dollar, Buick zwischen 
2000 und 3200, Cadillac zwischen 
3600 und 6000. Im Vergleich dazu die 
Preise einiger europäischer Wagen: 
Austin A 30: 1100, Austin-Healey 
100: 3000, Borgward-Isabella: 2350, 
DKW-Sonderklasse: 2200, Fiat 1100 
TV: 2200, Hillman-Minx: 1700, Ja- 
guar XK 140: 3450, Jaguar Mark VII: 
4300, Mercedes 180: 3350, 220: 4600, 
300: 7000, 300 S: 12500, 190 SL: 
4150, 300 SL: 7500, MG TF 1500: 2000, 
Morris-Minor: 1500, Dyna-Panhard: 
2250, Porsche 1500 Super Speedster: 
3400, Coup&: 4300, Spyder: 6800, 
Renault 4 CV: 1200, Rolls-Royce: 
11700 bis 16500, Triumph TR 2: 
2500, Volkswagen: 1600, Cabriolet: 
2200. 


Verkehrsgesetze und 


enn Gesetzgeber und Verkehrsbehörden so häufig ihren Unmut und 
WW ri oder weniger auch ihre Hilflosigkeit gegenüber den Problemen 

des ständig wachsenden Straßenverkehrs zu erkennen geben, so be- 
deutet dies, wenn auch nur indirekt und meist ganz unbewußt, ihr Ein- 
geständnis, daß die Verkehrsgesetze und die Verkehrsregelung großenteils 
einfach schlecht sind. Das hat die verschiedensten Ursachen, die sich jedoch 
auf einen ziemlich einfachen Generalnenner bringen lassen: Die Verkehrs- 
gesetze entsprechen zu wenig den natürlichen Gesetzen des Verkehrs. Sein 
Ablauf nämlich ist ebenso wie sein Wachstum ein ganz natürlicher und 
deshalb naturwissenschaftlich zu wertender Lebensvorgang, dem ohne 
Zweifel im Interesse der Allgemeinheit gewisse Beschränkungen auf- 
erlegt werden müssen, die jedoch ihrerseits nur dann Sinn und Bestand 
haben, wenn sie der natürlichen, unaufhaltsamen Entwicklung des Verkehrs 
weitmöglichst Rechnung tragen. Daß dies leider in sehr vieler Beziehung 
nicht der Fall ist, bestätigte ein Vortrag des Staatsanwaltes Dr. Konstantin 
Lehmann vor der Bezirksvereinigung Stuttgart der Deutschen Verkehrs- 
wissenschaftlichen Gesellschaft über das Thema „Verkehrsgesetze und Ge- 
serze des Verkehrs“. Die beachtlichen Gedanken und Anregungen, die dieser 
Vortrag enthielt, wollen wir uns vorbehaltlos zu eigen machen. 

Erklärter Hauptzweck der heutigen Verkehrsregelung scheint die Unfall- 
verhütung zu sein. Daraus resultiert eine äußerst gefährliche Einseitigkeit, 
die zwangsläufig zu Mißerfolgen führen muß, auch auf dem Gebiet der 
Unfallverhütung selbst. Es ist genau so, als wollte man bei der Konstruk- 
tion eines Autos zuerst die Bremsen und dann erst das „übrige“ Fahrzeug 
bauen. Unbestritten ist das Streben nach größerer Sicherheit im Straßen- 
verkehr eine außerordentlich wichtige Aufgabe. Zu dieser angestrebten 
höheren Sicherheit aber wird man niemals kommen, wenn man die Flüssig- 
keit, die Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit des Verkehrs drosselt, 
ja vergewaltigt. Erst wenn überhaupt einmal ein fließender Verkehr vor- 
handen ist, wird man sich. erfolgsversprechend darüber Gedanken machen 
können, wie er gesichert und dadurch auch wieder in seiner Leistungsfähig- 
keit und Wirtschaftlichkeit gefördert werden kann. 

Es wäre übrigens völlig verfehlt, dies als ein egoistisches Anliegen des 
Kraftverkehrs zu betrachten. Ganz abgesehen davon, daß sich auch der 
uneinsichtige Mensch auf allen Lebensgebieten mit vorhandenen Tatsachen 
abfinden muß, wird niemand, der vernünftig zu denken vermag, bestreiten 
wollen, daß der motorisierte Verkehr zwar meist Selbstzweck, insgesamt 
aber trotzdem der ganzen Volkswirtschaft einen Nutzen bringt, an dem 
ausnahmslos alle teilhaben. Außerdem liegt ein natürlicher, flüssiger, un- 
komplizierter und übersichtlicher Verkehrsablauf gerade aus Sicherheits- 
gründen auch im Interesse der nichtmotorisierten Straßenbenützer. 

Die Verkehrsregelung geht heute weitgehend davon aus, alle Fahr- 
zeuge, ja oft sogar alle Verkehrsteilnehmer untereinander und auf der 
anderen Seite alle Straßen gleich zu bewerten. Solche einheitlichen Regelun- 
gen können noch so klar sein und vielleicht eine vortreffliche Grundlage für 
Entscheidungen im Gerichtssaal ergeben, mit den Gesetzen des tatsächlichen 
Verkehrsablaufs aber stehen sie nur allzuoft in Widerspruch. Vielleicht 
könnte es auf sozial und gerecht denkende Menschen anstößig wirken, wenn 
man die Konsequenzen aus dem natürlichen Empfinden der allermeisten 
Verkehrsteilnehmer zieht und folgert, daß nicht alles gleich ist, sondern 
adaß der kleinere und schwächere dem größeren und stärkeren weichen 
muß. Aber schließlich, so meinte mit Recht der Staatsanwalt Dr. Lehmann, 
ist ja eine Straßenverkehrsordnung nicht dazu da, sozialen Gedanken zum 
Durchbruch zu verhelfen, zumal es dafür genügend andere Gelegenheiten 
gibt. Daß deshalb andererseits die Verkehrsgesetze noch lange nicht un- 
sozial sein sollen und dürfen, geht aus dem zuvor Gesagten wohl deut- 
lich genug hervor. 

Bevor nun gesetzliche Vorschriften für die Entwicklung und Regelung 
des Verkehrs erlassen, angewendet und ausgelegt werden, wäre es äußerst 
nützlich, dessen natürliche Zusammenhänge zu kennen. Die Untersuchungen 
darüber sind noch lange nicht abgeschlossen, teilweise sogar nicht einmal 
begonnen. Trotzdem sind sie in gewissem Umfang bereits durchaus zu 
überblicken. Daß sich dies in der Praxis oft erstaunlich wenig auswirkt, 
kommt nicht zuletzt daher, daß sich die Verkehrswissenschaft als solche 
bisher keine allgemeine Anerkennung verschaffen konnte. Namentlich im 
Straßenverkehr glaubt heute jeder sachverständig zu sein, wobei er zu- 
gleich die Überzeugung hegt, daß alle anderen wesentlich weniger davon 
verstehen als er selbst. Dieser Dilettantismus wird vor allem dadurch ge- 
fährlich, daß er bis in die höchsten Behörden reicht. Rein persönliche Er- 
fahrungen und Ansichten als Verkehrsteilnehmer genügen nicht als Grund- 
lage für wichtige Entscheidungen in Fragen des Straßenverkehrs, zumal 
der Nichtfachmann allein durch die Art seines eigenen Fortbewegungs- 
mittels stark in seiner Meinung festgelegt ist.- 

Kein Mensch, der beispielsweise Bauchweh hat, würde doch daran 
denken, einen Familienrat oder eine ähnliche Institution darüber entschei- 
den zu lassen, ob man etwas aufschneiden 'soll oder ob man lieber Pillen 
nimmt oder ob vielleicht auch Höhensonne genügt. In Fragen des Straßen- 
verkehrs aber ist es durchaus üblich, daß man zwar nicht Familien-, aber 
Gemeinderäte oder sonstige Parlamente entscheiden läßt, deren Mitglieder 
oft nur sehr wenig Ahnung von den Dingen haben, über die sie sprechen. 
Auch die Demokratie hat gewisse Grenzen. Sie sollten dort gezogen sein, 
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wo es nicht auf politische Überzeugungen und Auffassungen ankommt, 
sondern auf Fachwissen, das nur in jahrelanger Arbeit erworben wer- 
den kann. 

In diesem Zusammenhang wies Staatsanwalt Dr. Lehmann in dankens- 
werter Offenheit auf den Mangel hin, daß heute noch die zukünftigen Juristen 
an der Universität über Verkehrsrecht beinahe überhaupt nichts zu hören 
bekommen, weil die sogenannten Nebengesetze, zu denen Straßenverkehrs- 
ordnung usw. gehören, in der Ausbildung auch als solche behandelt werden 
und weil die Ausbildenden selbst verständlicherweise noch nicht das Ver- 
hältnis zu Verkehrsfragen haben, das sie zu einer eingehenden Behandlung 
der damit zusammenhängenden Probleme geneigt macht. Dabei sind vor 
allem die Strafgerichte heute in ganz erheblichem Maße, teilweise sogar 
überwiegend mit Verkehrssachen beschäftigt, ebenso wie natürlich auch die 
Polizei, in deren Ausbildung übrigens die Verkehrsfragen auch bei weitem 
nicht die Rolle spielen, die ihrer Bedeutung in der Praxis angemessen wäre. 


Nicht nur die Justiz-, sondern auch die Verwaltungsbehörden stellen 
ihre Entscheidungen überwiegend auf die Bedürfnisse der — allzuoft 
völlig mißverstandenen — Verkehrssicherheit ab. Das ist an sich höchst 
anerkennenswert, aber bei weitem nicht immer sinnvoll und leider sogar 
manchmal zwecklos. Geradezu bedenklich aber wird es in solchen Fällen, 
wo man sich des Eindrucks nicht erwehren kann, daß die Verkehrssicherheit 
als eine Art Aushängeschild benützt wird, um ganz andere Interessen zu 
verfolgen. Bedauerlicherweise scheint es nämlich manchmal so zu sein, daß 
die Verkehrstoten nicht nur eine Mahnung bedeuten, auf der Straße Vor- 
sicht und Rücksicht zu üben, sondern daß sie auch sehr wichtige volkswirt- 
schaftliche Aufgaben zu erfüllen haben. 

Aber selbst wenn man die Sicherheit im Straßenverkehr als Leitmotiv 
anerkennt, so hat sich doch klar erwiesen, daß man mit den bisherigen 
Methoden der sogenannten Verkehrserziehung kaum weiterkommt. Vor- 
trägen über Verkehrsgefahren, Filmen, Plakaten, Verkehrserziehungswochen 
usw. blieb ebenso ein durchschlagender Erfolg versagt wie auch die wahn- 
sinnige Häufung der Verkehrsschilder mehr Schaden wie Nutzen stiftet. 
«Um dies letztere einigermaßen wettzumachen, geht man immer mehr dazu 
über, an wichtigen Stellen statt der normalen Zeichen übergroße, beleuchtete, 
reflektierende usw. zu verwenden. Wo auch das nicht mehr zu genügen 
scheint, werden Blinklichter und Totenköpfe angebracht. Von diesen gibt 
es ebenfalls schon wieder so viele, daß wohl in absehbarer Zeit ganze 
Knochenmänner aufgestellt werden. Wenn das so weitergeht, wird die 
Straße noch zu einer Art Geisterbahn werden, mit Gerippen, die mit den 
Augen funkeln und mit den Knochen klappern, mit Verkehrsteufeln, die 
„Buh, buh“ rufen, sobald sich ein Fahrzeug nähert, und mit Hexen, die 
mit dem Besen zuschlagen. Um im Verkehr größere Klarheit zu gewinnen, 
muß man sich eben nicht nur der Verkehrszeichen, sondern — immer vor- 
dringlicher — auch städtebaulicher Maßnahmen bedienen. Das Wesen einer 
wirklich guten Verkehrsregelung besteht nämlich darin, daß man mit mög- 
lichst wenigen Schildern und sonstigen Behelfen auskommt und den Ver- 
kehrsfluß beinahe unmerklich lenkt. Jedenfalls ist gerade die Straßen- 
beschilderung ein Gebiet, bei dem die Gesetzmäßigkeiten des Verkehrs- 
ablaufs zwingend berücksichtigt werden müssen. 

Dies gilt in besonderem Maße auch für die Fußgängerüberwege (Zebra- 
streifen). Gewiß wäre es sehr vorteilhaft gewesen, wenn man sich zuvor 
über die Erfahrungen orientiert hätte, die man beispielsweise in England 
mit ihrer Anlage machte. Dort mußte ein Drittel derselben wieder be- 
seitigt oder verlegt werden, weil sich herausstellte, daß sie den Gesetz- 
mäßigkeiten des Verkehrs widersprachen. Diese Erfahrungen wurden offen- 
bar in Deutschland nur wenig verwertet. Andernfalls hätte man damit sehr 
viel Ärger, Zeit und nicht zuletzt auch Geld sparen können. Denn auch 
bei uns wird der Zeitpunkt kommen, an dem man eine ganze Reihe solcher 
Zebrastreifen wieder beseitigen oder verlegen muß, sogar dann, wenn sie 
jetzt mit erheblichem Kostenaufwand in die Fahrbahn eingelassen wurden. 


Daß die Disziplin im deutschen Straßenverkehr noch einiges zu wünschen 
übrig läßt, kann wohl nicht bestritten werden. Ob aber die Verhängung 
möglichst vieler und scharfer Strafen ein geeignetes Mittel ist, diese Diszi- 
plin herzustellen, muß nach allen bisherigen Erfahrungen doch sehr be- 
zweifelt werden. So wäre es beispielsweise sicherlich wirksamer, wenn die 
Obrigkeit, die von den Verkehrsteilnehmern Disziplin fordert, mehr als 
bisher dafür sorgen würde, daß auch die Verkehrsanlagen, die sie diesen 
anbietet, einen etwas disziplinierteren Eindruck machten. Damit würde be- 
stimmt mehr erreicht als mit immer neuen Gesetzen und Verordnungen, mit 
Verkehrserziehungsaktionen und mit der Bestrafung jeden Verstoßes gegen 
diese Vorschriften, deren vollständige Kenntnis, richtige Befolgung und 
Auslegung selbst den zuständigen Fachleuten kaum möglich ist. 

Die meisten Maßnahmen im Straßenverkehr stützen sich üblicherweise 
auf die amtliche Unfallstatistik. Aus der Tatsache, daß in dieser die tech- 
nischen Mängel, also Ursachen am Fahrzeug oder an der Straße, nur einen 
geringen Prozentsatz ausmachen, während das menschliche Versagen — 
angeblich! — weit überwiegt, pflegt geschlossen zu werden, daß auch bei 
der Unfallverhütung die Einwirkung auf den Menschen an erster Stelle 
stehen müsse. Dieser Schluß dürfte jedoch keineswegs zwingend sein. Nicht 
nur bei der Verhütung von Betriebsunfällen, sondern auch bei anderen 
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Verkehrsarten, wie Eisenbahn, Luft- und Schiffahrt, hat sich immer wieder 
gezeigt, daß durch technische Maßnahmen menschliches Versagen verhütet 
oder wenigstens in seinen Folgen abgeschwächt werden kann. 

Übrigens wäre noch eine andere Auslegung der Unfallstatistik denkbar, 
die freilich nicht behördenüblich ist. Wenn schon beispielsweise die durch 
Verletzung der Vorfahrt verursachten Unfälle an erster oder jedenfalls 
mit an erster Stelle stehen, dann kann das selbstverständlich darauf zurück- 
zuführen sein, daß viele Kraftfahrer aus Gedanken- oder Rücksichtslosig- 
keit, Leichtsinn oder gar Übermut die Vorfahrtsregelung mißachten. Min- 
destens ebenso wäre es aber möglich, daß die Befolgung dieser Regeln für 
den durchschnittlichen Kraftfahrer zu schwierig ist, daß diese also falsch 
sind. Und zwar deshalb falsch, weil sie nicht mit den natürlichen Gesetz- 
mäßigkeiten des Verkehrsablaufs übereinstimmen. Ganz abgesehen davon, 
daß die Zweckmäßigkeit der heute gültigen Grundregeln für die Vorfahrt 
ohnehin umstritten ist, gibt es für die einschlägige Beschilderung natürlich 
gesetzliche Vorschriften. Aber die tatsächliche Beschilderung ist doch im 
wesentlichen vom Ermessen der zuständigen Behörden abhängig. Es han- 
delt sich also weitgehend auch darum, ob die vorhandenen Vorschriften 
überhaupt richtig angewandt und ausgelegt werden. 


Solche Überlegungen aber sollten Anlaß dazu sein, daß man sich sach- 
licher, als dies bisher oft geschah, mit den Gesetzen und Gesetzmäßigkeiten 
des Verkehrs sowie ihrer Anwendung in Gesetzgebung und Rechtsprechung 
beschäftigt. Man sollte daraus endlich erkennen, daß es nicht tunlich ist, 
durch immer neue Gesetze und Verordnungen in den Verkehrsablauf ein- 
zugreifen und dadurch diesen möglicherweise nur zu stören. Der Verkehr 
läßt sich einfach nicht in eine Schablone von gesetzlichen und sonstigen 
Bestimmungen pressen, man muß sich schon danach richten, wie er natür- 
Jicherweise abläuft. In diesem Sinne aber grenzt es geradezu an Unfug, 
wenn Gebote erlassen werden, von denen man von vornherein weiß, daß 
sie von vielen Fahrern nicht beachtet werden, weil sie dazu allenfalls 
durch die Furcht vor Bestrafung, nicht aber durch die Verkehrsverhältnisse 
selbst veranlaßt werden könnten. 

Es darf doch wohl als dringendes Alarmzeichen verstanden werden, 
wenn Dr. Lehmann als Staatsanwalt glaubte sagen zu müssen, daß wir 
tatsächlich über die Gesetze des Verkehrs wesentlich weniger wissen, als 
jemand glauben könnte, der nur unsere mehr oder weniger logisch auf- 
gebauten und rein äußerlich sauber in Paragraphen und Absätze geglie- 
derten Verkehrsgesetze sieht. Werner Oswald 


Westerwald-Omnibusunglück - Mahnung und Forderung 


Die Frage, ob ein reguläres Verkehrsmittel, wie es ein Omnibus ist, 
dem Fahrgast die reelle Chance bieten muß, die Fahrt heil zu beenden, 
ist ganz eindeutig mit Ja zu beantworten. Ist diese Chance in Wahrheit 
geboten? Seit sich die Offentlichkeit mit dem furchtbaren Unglück im 
Westerwald beschäftigt, sind hieran nicht ganz unberechtigte Zweifel ent- 
standen. Zu Recht der Unrecht? Wo ist der Verantwortliche? Hat die Tech- 
nik versagt, der Mensch oder gar eine Institution? Bevor das Gericht diese 
Fragen nicht geklärt hat, steht es uns nicht an, eine Entscheidung zu treffen. 
Der Fahrgast aber — und das können schon morgen Sie sein oder ih — 
will eine Antwort und in Zukunft alle menschenmögliche Sicherheit. War 
diese im Westerwald-Unglück gegeben? ° 

Der Vorgang des tragischen Unfalls ist unseren Lesern aus Presse- und 
Rundfunkkommentaren hinreichend bekannt. Fest steht, daß das Fahrzeug 
im Augenblick des Unfalls etwa 90 km/st Geschwindigkeit gehabt haben 
muß, vor der Abfahrt in das Gefälle auf 20 km/st abgebremst und kein 
Gang eingerückt war. Die Bremse selbst wurde von der Fahrerin vorher 
als in Ordnung befindlich geschildert, andernfalls wäre die Fahrt ja auch 
verantwortungslos und strafbar gewesen. Die Untersuchung durch die Sach- 
verständigen ergab nachträglich einen Riß in der Manschette des Haupt- 
bremszylinders und schlecht, wenn nicht gar falsch aufgenietete Brems- 
beläge. Das Unglücsfahrzeug war der vorgeschriebenen regelmäßigen 
Überprüfungskontrolle nicht vorgeführt worden. Der Hauptbremszylinder 
war stark verschlissen, was angesichts des Alters des Fahrzeugs (Baujahr 
1950 und 250000 km Laufstrecke) nicht verwunderlich ist. Die Montage 
der besagten Manschette war in eigener Werkstätte vorgenommen, zudem 
war ein nicht ganz unwichtiges Halteblech dabei vergessen worden. Das 
Fahrzeug besaf ein nicht synchronisiertes Allklauengetriebe und keine 
Motorbremse. Der Hersteller hatte, damals nicht zuletzt durch das Groß- 
glockner-Unglück veranlaßt, allen Besitzern dieses Wagentyps (Magirus 
O© 3000) den Austausch der seinerzeit verwendeten Bremse gegen ein ver- 
bessertes System zu sehr preisgünstigen Bedingungen empfohlen, ohne daß 
von diesem Angebot Gebrauch gemacht wurde. Inwieweit ist der Fahrzeug- 
halter verantwortlich zu machen? 

Die Fahrerin, Flisabeth Schölten, Tochter des Omnibusunternehmers, 
hatte Fahrpraxis und den gesetzlich vorgeschriebenen, bekanntlich nur er- 
schwert erhältlichen Omnibus-Führerschein. Sie kannte das Fahrzeug und 
dessen Grenzen. Das Gefälle war durch Achtungszeichen angekündigt. Sie 
bremste ab und wollte nach ihrer Aussage vom dritten auf den zweiten 
Gang zurückschalten. Es ging nicht, weil die für den zweiten Gang zu- 
lässige Geschwindigkeit 17 km/st betrug, das Fahrzeug aber schneller war. 
Hat sie zu spät versucht zurückzuschalten? Im vergeblichen Bemühen des 
Schaltens, bei dem der linke Fuß mit der Kupplung, der rechte mit Zwischen- 
gasgeben beschäftigt war, das Fahrzeug zuviel Fahrt aufnehmen lassen? 
Zog sie die Handbremse, um das Schnellerwerden während des Schaltens 
zu verhüten? War sie in Zeitnot, wollte sie den Anschluß an den voraus- 
fahrenden Omnibus des Bruders nicht verlieren? Genügten die Kräfte einer 
Frau, um den immer schneller werdenden Wagen nur mit Hilfe der Brems- 
anlage zu stoppen oder doch nicht beschleunigen zu lassen? War die 
Bremse überhaupt dazu in der Lage? Ist Elisabeth Scholten verantwort- 
lich zu machen? 

Das Fahrzeug besaß eine hydraulische Bremsanlage mit Druckluftvor- 
spann, wie sie noch heute in jedem mittelgroßen Nutzfahrzeug üblich ist. 
Der Drucluftteil war ein damals üblicher Einkammerzylindertyp, später 
durch ein Zweikammersystem ersetzt und, wie schon gesagt, dann durch 
eine wirksamere hydraulische Anlage ergänzt. Die Anlage entsprach dem 
seinerzeitigen Stand der Technik, wie er kurz nach der Währungsreform 
möglich war. Zweifellos wurde bei der Typprüfung die ursprüngliche 
Bremsanlage als zulässig erachtet, spätere Überprüfungen ergaben keine 
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Beanstandung. Das Getriebe war nicht synchronisiert und erforderte das 
genaue Einhalten einer für jeden Gang festgelegten Höchstgeschwindigkeit, 
um das Zurückschalten zu ermöglichen (die Höchstdrehzahl des Diesel- 
motors ist durch den Regler begrenzt, und noch so viel Gasgeben läßt diese 
Höchstdrehzahl nicht überschreiten!). Eine Motorbremse fehlte, da seiner- 
zeit weder vorgeschrieben noch vom Unternehmer nachträglich eingebaut. 
Ohne Zweifel: ein synchronisiertes Getriebe hätte das Einrücken des zweiten 
Ganges auch bei 20 km/st erlaubt; die Bremswirkung des Motors wäre mit 
Motorbremse auch im dritten Gang höher gewesen als ohne Motorbremse 
im zweiten Gang. Inwiefern ist die Industrie am Unfall schuld, weil sie 
nicht von sich aus alle Forderungen der Sicherheit zu berücksichtigen pflegt? 

Die fällige Überprüfung des Fahrzeugs war nicht erfolgt, trotzdem 
durfte die Fahrt angetreten werden. Der Gesetzgeber hat eine Vorschrift 
erlassen, aber die Übertretung nicht geahndet. Andererseits: wäre die Über- 
prüfung so gründlich gewesen, daß ein Riß in einer Manschette festgestellt 
worden wäre, der nur nach Demontage des Hauptbremszylinders auf- 
fallen konnte? Wäre nicht nur die Stärke des Bremsbelages kontrolliert 
und als in Ordnung befindlich konstatiert worden? Wäre vielleicht nicht 
nur eine Bremsprüfung gemacht worden, wobei die gesetzlich vorgeschrie- 
bene mittlere Verzögerung von 3,0 m/sec? ohne weiteres vorhanden ge- 
wesen wäre? Sind die Verkehrsbehörden für den Unfall verantwortlich? 

Fragen über Fragen! Ist es zu verantworten, daß ein fünf Jahre altes 
Fahrzeug im Überlandverkehr eingesetzt wird, noch dazu mit 41 statt der 
zulässigen 34 Fahrgäste? Darf ein vollbesetzter Omnibus ohne Motor- 
bremse und Synchrongetriebe in bergiges Land geschickt werden? Es ging 
hundertmal gut, und Abertausende veralteter Omnibusse, gegen die keine 
Behörde etwas einzuwenden hat, bevölkern unsere Straßen. Das synchro- 
nisierte Getriebe wird und die Motorbremse ist bei neuen Omnibussen 
obligatorisch; zumindest die letztere ist nachträglich bei älteren Omnibussen 
einbaubar. Warum aber muß das nicht sein? Darf man beim Unternehmer 
selbst soviel Verantwortungsbewußtsein voraussetzen, daß er alle Neue- 
rungen von sich aus anbringen läßt, die „nur“ der Sicherheit des Transportes 
dienen? Wird er sich nicht alier weiteren Verantwortung freisprechen, 
solange die gesetzlichen Bestimmungen erfülit sind? Soll die Industrie von 
sich aus Dinge einbauen, die zwar die Sicherheit fördern, aber auch zu- 
sätzlich Geld kosten würden? 

Man mag die Schuldfrage beurteilen wie man will, und welches auch 
das Ergebnis der Gerichtsverhandlung sein mag: Was wird getan werden, 
ähnlich tragische Vorkommnisse für die Zukunft nach Menschenmöglichkeit 
zu unterbinden? Wird man die Industrie zwingen, jede erdenkliche Sicher- 
heit einzubauen, ohne Rücksicht auf den Preis? Wird man dem Unter- 
nehmer, dessen Fahrzeuge meist Tag für Tag im Einsatz sind, ohne daß 
immer regelmäßige Pflege des Fahrzeugs gewährleistet ist, schärfer auf 
die Finger schauen? Wird man unterbinden, daß der Fahrer trotz Verbot 
mehr als neun Stunden am Lenkrad sitzt, nachts um 12 Uhr eine Fahrt 
beendet und am nächsten Morgen um 5 Uhr früh zu einer Fahrt nach 
Venedig startet und zwischendurch noch das Fahrzeug pflegen soll? Ist es 
angängig, einen Fahrer ohne jede Ablösung in einem Tag von Frankfurt 
nach Lyon zu hetzen? Dürfen die vorgeschriebenen Überprüfungen einfach 
ausfallen, ohne daß rigoros die Konzession entzogen wird? Werden diese 
Überprüfungen auch derart genau durchgeführt, daß die Prüfungsstelle 
einigermaßen die Verantwortung für späteres Versagen übernehmen kann? 

Das Westerwald-Unglück ist für alle, die es angeht, Mahnung und 
Warnung zugleich. Wo es um Menschenleben geht, darf das kommerzielle 
Interesse weder der Industrie noch des Unternehmers im Vordergrund 
stehen. Das erfordert letzten Endes schon die Zukunft des Transport- 
gewerbes; das Vertrauen in dieses ist durch das Westerwald-Unglück 
schwer erschüttert. bk. 
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Die italienischen Inseln 


Langsam ist es an der Zeit, sich in Italien nach neuen Reisezielen umzu- 
sehen. Mit unserem Lipari-Tip vor zwei Jahren wiesen wir erstmals auf diese 
Ausweichmöglichkeit hin. Das Echo aus den Leserkreisen war entsprechend: die 
Kolischen Inseln wurden zum Anfragethema Nummer eins. Daraufhin haben wir 
uns entschlossen, den Auslandsbericht in unserem vorliegenden Reiseheft den 
italienischen Inseln zu widmen. 


Was findet man nun auf den Inseln? 


Mannshohe Baumerika und mit Rubinblüten besetzte stachlige Opun- 
tien; ein Meer, das in der Brandung regenbogenfarbig zerstäubt und gleich 
nebenbei still azurblau atmet; kubische morgenländische Häuser und ein- 
same Pfade durch kleinblütigen Ginster; steile kirchturmhoch aufragende 
rostrote Klippen und stille Buchten, in denen man den ganzen Tag über 
allein ist; sonnendurchglastete Gesteinshalden, auf denen Wein wächst, und 
himmelragende Berggipfel; kleine, an die Felsen gepappte Fischerorte und 
Städtchen mit einem Miniaturcorso; Palmen, die im Seewind rascheln und 
Trinkwasser, das man in Zisternen aufbewahrt — das sind die italieni- 
schen Inseln, auf deren einige während des ganzen Jahres nur ein paar 
Dutzend Fremde kommen. An die hundert Inseln und Inselchen sind es, 
die um das italienische Festland im Mittelmeer verstreut liegen; aber die, 
die der Durchschnittsreisende den Namen nach kennt, kann man an den 
Fingern abzählen. 


Die Unterkunftsmöglichkeiten 


Unterkunftsmöglichkeiten gibt es — soweit nicht anders angegeben — 
auf allen Inseln. Vom Hotel über Pensionen bis zum Privatquartier. Auch 
die bescheidenen Beherbergungsbetriebe sind relativ sauber. Luxushotels 
findet man nur vereinzelt. Am schlauesten macht man es so, daß man bei 
der Ankunft das Gepäck bei der Schiffsagentur läßt und sich der Reihe nach 
alle Unterkunftsmöglichkeiten ansieht. Auf vielen Inseln gibt es kein 
Quellwasser; stoßen Sie sich bitte nicht an den hundenapfgroßen Wasch- 
gelegenheiten! Dazu ist das Meer da! 


Die Verpflegung 

Auf den kleineren Inseln geht man zweck- 
mäßigerweise in Vollpension, da kommt man 
am besten weg. Da die Entfernungen hier klein 
sind, stört das nicht. Meist ist man bereit, das 
zu kochen, was Sie wünschen. Bitte denken Sie 
hierbei daran, daß Fisch und Huhn immer frisch 
sind; vom Fleisch kann man das nicht immer 
behaupten. Mineralwasser ist teurer als Wein. 
Früchte sind billig. Stellen Sie an die Zube- 
reitung keine allzuhohen Spezialwünsche: die 
Leute verstehen dort nämlich, ausgezeichnet zu 
kochen. Campingleute bekommen in den Orten 
alles, was sie benötigen. Nur Brennholz ist zu- 
weilen rar. 


Die Geschäfte 


Auch auf den abgelegenen Inseln kann man 
alles für den täglichen Bedarf kaufen. Speziai- 
artikel wie Rollfilme nimmt man lieber vom 
Festlande mit. Einige Sachen sind spottbillig; 
andere teurer als in Neapel. Ehe man etwas 


Rechts: Palermo mit dem Monte Pelegrino 
Unten: Serpentinen auf Sizilien 


kauft, denke man darüber nach, wieviel das etwa nach deutschem Gelde 
ausmachen würde. Ein bißchen handeln darf man auf den Inseln ruhig. 
Ja, man wartet darauf, da das ja die einzige Abwechslung in den Tages- 
ablauf bringt. 


Die Preise 


Von wenigen Ausnahmen abgesehen lebt man auf den Inseln billiger 
als in abgelegenen Gegenden auf dem Festlande. Teuer ist Capri und Nord- 
ostsizilien. Mit einem Tagessatz von 12 Mark kommen Sie bei nicht über- 
mäßigen Ansprüchen gut hin; mit 16 Mark können Sie sich ungefähr alles 
leisten. Vorsicht bei Straßenhändlern und beim Mieten eines Motorbootes. 
Was da manchmal verlangt wird, ist horrend. Auf den meisten Inseln hat 
man sich aber noch nicht wie in Palermo und Taormina auf die Fremden 
eingestellt. Und das spiegelt sich in den Preisen wider. 


Das Auto 


Ihren Wagen können Sie abgesehen von einer Handvoll Inseln nur bis 
zum Ausgangshafen mitnehmen. Denn einmal gibt es nur auf wenigen 
Inseln dafür geeignete Straßen, und zum anderen sind nicht alle Schiffe 
für die Mitnahme so großkalibrigen Reisegepäcks eingerichtet. Am besten 
ist es, den Wagen in einer Hotelgarage unter Verschluß zu lassen — die 
Lenkung sollte aber nicht blockiert werden — oder man gibt es zu einer 
Markenvertretung in Pension. In Neapel und Palermo finden sich auch 
andere Gelegenheiten in Form von seriösen Garagenbetrieben. 


Die Schifisfahrpläne 


In Deutschland ist es nur in vereinzelten Fällen möglich, genaue Ab- 
fahrtsdaten der Schiffe zu bekommen, meist wird man sich mit den Ab- 
fahrtstagen begnügen müssen. Da diese aber oft von Monat zu Monat 


Die Faraglioni vor Capri 


Schwankungen unterworfen sind, wurde bei der Inselbeschreibung darauf 
verzichtet, Es empfiehlt sich auf jeden Fall, am Abend zuvor im Einschif- 
fungshafen anzukommen und sich bei der Schiffsagentur zu erkundigen. 


Die Fahrpreise 

Sofern man nicht eine Luxuskabine mit Bett der Route Neapel — Pa- 
lermo benützt, sind die Passagen billiger als die italienischen Eisenbahnen. 
Man kann ruhig die billigste Klasse wählen. Da ist man für die paar Stun- 


den gut untergebracht und bekommt gleich vom Volksleben einen Vor- 
geschmack. 


Der Äolische Archipel . 

Lage: Vulkanische Inselgruppe im Tyrrhenischen Meer nördlich von Sizilien. 
Ausgangshafen: Neapel = 13 Std., Messina = 5": Std., Milazzo = 2 Std. 
Entfernung vom Brenner: Neapel = 1001 km, Messina = 1578 km, Milazzo = 1624 km. 


Kürzeste Anfahrt: Brenner — Verona — Rom — Neapel — Reggio d. C. — Messina — 
Milazzo. 


Schiffsverbindungen: Ab Neapel = Fr. Ab Messina Mi. und Fr. Ab Milazzo nach Pa- 
narea, Stromboli und Vulcano So. und Mo. Nach Lipari und Salina täglich außer Mi. 


Charakteristik: Interessanteste aller ital. Inseln. Vergl. AUTO 9/53. 
Auto: Kann nicht mitgenommen werden. Garage Hotel Nuova in Milazzo gut. 


Alicudi: 5 qkm, 675 m, einsam, viele Grotten und schroffe Felsen. Bizarre Küsten- 
linien. Bademöglichkeiten. Einsamste Insel dieser Gruppe. 


Filicudi: 9 qkm, 775 m, Grotte mit lauwarmem Wasser (Bue Marino), Felsriff der 
„Canna“. Drei Berggipfel. Wenig besucht. 


Lipari: 38 qkm, 600 m, Hauptinsel, Bimssteinfelder, Obsidianströme, warme Quellen, 
einsame Buchten, bizarre Felsen an Westküste, Felsriff „Brigio“. 


Panarea: 3 qkm, 425 m, dampfende Quellen, heiße Bodenfelder, versunkene Städte, 
grandioses Felsriff „Basiluzzo”, viele Klippen, wildeste der Inseln. 


Salina: 27 qkm, 960 m, Salzbecken, Farrenschluchten, Ginsterhalden, Riffküste, Heide- 
flächen, Unterwasserfischerei. Lieblichste der Inselgruppe. 


Stromboli: 13 qkm, 925 m, tätigster Vulkan Europas, Lava, die sich ins Meer ergießt, 
Campingplatz, Riff des Stromboliccio. Interessanteste der Inseln. 


Vulcano: 2] qkm, 500 m, grandiose Steinwildnis, dampfende Schlammfelder, Grotten 
mit heißen Quellen, erloschene Vulkane, Thermalquellen. 


Die Asinara-Gruppe 
Lage: Granitinselgruppe unmittelbar vor Nordwestecke Sardiniens. 
Ausgangshafen: Civitavecchia = 13 Std., Porto Torres = 1Yz Std., Stintino = "z Std. 


eng vom Brenner: Civitavecchia = 750 km, P. Torres = 897 km, Stintino = 
m. 


Kürzeste Anfahrt: Brenner — Verona — Firenze — Siena — Grosseto - Civitavecchia — 
Olbia — Tempio Pausania — Sassari — Porto Torres — Stintino. 


Schiffsverbindungen: ab Civitavecchia nach Olbia täglich. 
Charakteristik: Von Fremden fast nie besuchte Inselgruppe. 3 Ortschaften. 


Auto: Entweder in Civitavecchia lassen, oder man fährt mit ihm zum sardinischen 
Ausgangshafen. Sonst Olbia — Porto Torres Bahnverbindung. 


Asinara: 74 qkm, 410 m, Korallenbänke, z. T. schöner Sandstrand, Klippen, Wein- 
berge, Gelegenheit zu wildem Camping, Unterwasserfischerei. — 


Piana: 1 qkm, 100 m, einsam, nicht dauernd bewohnt, keine Übernachtungs- und Ein- 
kaufsgelegenheit. Überfahrt nur mit Privatboot. 


Die Egadischen Inseln 

Lage: Inselgruppe vor Westspitze Siziliens. Von Touristen wenig besucht. 
Ausgangshafen: Trapani auf Sizilien = 1 bis 3 Std. 

„Entfernung vom Brenner: Trapani = 1938 km. 
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Kürzeste Anfahrt: Brenner — Verona -— Rom — Neapel — Reggio d. C. — Messina - 
Palermo. 

Schiffsverbindungen: Trapani — Favignana = tgl. m. Motorboot. Trapani — Levanzano 
- Favignana — Marettimo = Do. u. So. 


Charakteristik: Nicht ganz so grandios wie die Äolischen Inseln, aber ursprünglich 
und voll von Eigentümlichkeiten. 

Auto: Bleibt in Trapani, da nur, auf Favignana 4 km (schlechte) Straße. 

Favignana: 19 qkm, 300 m, Felsriffe, Grotten, Thunfischfang (Mai), Jagd auf Zug- 
vögel, burbonische Gefängnisse, altes Kastell, zwei große Ebenen. 

Levanzano: 6 qkm, 280 m, Hochplateau, das mit sehr steiler Küstenlinie ins Meer 
abfällt. Felsriffe im Meer, Grotten, Weingärten. 


Marettimo: 13 qkm, 585 m, die gebirgigste der Egadischen Inseln. Viele Quellen und 
Grotten und von Felsen umstandene Buchten. Fernsicht vom Fort. 


Die Inseln der Bocca Grande 

Lage: Die in ihrer Gestalt wechselnden Inseln begrenzen den Golf v. Neapel. 
Ausgangshafen: Procida u. Ischia: Pozzuoli (1 bzw. 1 Std.), Neapel (1 bzw. 1%: Std.). 
Capri: Neapel (1% Std.) u. Sorrent (1 $td.). 

Entfernung vom Brenner: Pozzuoli = 983 km, Neapel = 1001 km, Sorrent = 1051 km. 
Kürzeste Anfahrt: Brenner — Verona — Rom — Pozzuoli — Neapel — Sorrent. 


Schiffsverbindungen: Ab Pozzuoli = 3mal tägl.; ab Neape! n. Procida = 
Ab Neapel u. Sorrent tägl. je 1 Dampfer u. 1 Motorboot. 

Charakteristik: Capri: prachtvoll gelegene Luxusinsel mit allen südländischen Attri- 
buten; Ischia: die Insel der Bäder; Procida: etwas Orient. 

Auto: Nur dann nach Ischia mitnehmen, wenn man längere Zeit bleiben will. 
Capri: 10 qkm, 45 m, bezaubernd schön, aber überlaufen u. entsprechende Preise. 
Glanzpunkte: Blaue Grotte u. Faraglioni. Campingplatz, Lokalbus. 

Ischia: 46 qkm, 790 m, Krater, Lavaströme, weißer Sandstrand, Rundblick v. M. Epo- 


meo, Campingplatz, warme Quellen. Prächtig das Castell Alfons |. . 
Procida: 4 qkm, 90 m, weiße Häuser im orientalischen Stil, prächtige Aussicht von 
höchster Erhebung über Golf von Neapel. 


Vivara: kleines Inselchen, nur mit Motorboot zu erreichen. Schöne Olivenhaine. 


2mal tägl. 


Die Isolae Ponziane 

Lage: Mehrere kleine Inseln halbwegs zwischen Rom und Neapel gelegen. 
Ausgangshafen: Neapel (4"2 bis 7 Std.), Anzio (5 bis 7 Std.) u. Gaeta (4 bis 6 Std.). 
Entfernung vom Brenner: Anzio = 815 km, Gaeta = 849 km, Neapel = 1001 km. 
Kürzeste Anfahrt: Brenner —- Verona — Florenz - Rom - (Anzio) — Formia — (Gaeta) — 
Neapel. 

Schiffsverbindungen: Von Anzio, Gaeta u. Neapel jeweils täglich. 


Charakteristik: Von Fremden wenig besuchte Inselgruppe, sehr gebirgig, z. T. mit tief 
eingeschnittenen Buchten mit Sand. Mildes Klima. 


Auto: Kann nicht mitgenommen werden, da Auslademöglichkeiten u. Straßen fehlen. 


Palmarola: 2 qkm, 100 m, kleine, zerrissene Insel, für wildes Camping geeignet. 
Keine Geschäfte, Überfahrt von Ponza im Motorboot. Lohnend. 


Ponza: 21 qkm, 150 m, Felsriffe, durch Kanäle verbundene Grotten, kleiner Sand- 
strand, eine Ortschaft, Campingplatz, Insel seltener Anmut. 


St. Stefano: 0,5 qkm, 50 m, ganz kleine Insel von Ventotene im Motorboot zu er- 
reichen. Äußerst malerisch. Etwas für Naturforscher. 


Ventotene: 2 qkm, 100 m, halbwegs zwischen Ischia und Ponza gelegen. Schiffs- 
anlegestelle, Bademöglichkeit, Gelegenheit zu wildem Camping. 


Zannone: 2 qkm, 60 m, sehr malerisch, mit Motorbarkasse von Ponza aus zu erreichen. 
Gelegenheit zu wildem Camping. (Vorsicht!) 


Der Magdalenen-Archipel 

Lage: Inselgruppe zwischen Sizilien und Korsika gelegen. Wenig besucht. 
Ausgangshafen: Civitavecchia (13 Std.) auf Festland, Palau (Y2 Std.) a. Sardinien. 
Kürzeste Entfernung vom Brenner: Civitavecchia = 750 km, Palau = 855 km. 
Kürzeste Anfahrt: Brenner — Florenz — Siena — Grosseto — Civitavecchia — (Olbia — 
Tempio — Pausania — Palau). 

Schiffsverbindungen: Von Palau nach La Maddalena zweimal täglich. Civitavecchia — 
Olbia täglich. 

Charakteristik: kleine vielgestaltige Inseln mit vielen vorgelagerten unbewohnten 
Inseln: Budelli, $. Maria, $. Stefano und Spargi. 

Auto: Wer länger bleiben will, nehme Wagen mit, da Hauptinseln m. Damm verbunden. 
Caprera: 16 qkm, 100 m, zerzackte Küstenlinie, Bade- u. Campingmöglichkeit. 
Ausflugsmöglichkeit zu benachbarten Inseln. 


La Maddalena: 20 qkm, 100 m, herrlicher Badestrand, Ausflugsmöglichkeiten zu den 
Nachbarinseln im Motorboot, Zeltgelegenheit, Unterwasserfischerei. z 


Pantelleria 

Lage: Einsame Insel zwischen Sizilien und Afrika. Nur selten von Fremden besucht. 
Ausgangshafen: Trapani (8 Std.), Mazaro d. Valle (6 Std.). 

Kürzeste Entfernung vom Brenner: Trapani = 1938 km, Mazaro d. Valle = 1991 km. 
Schiffsverbindungen: Von Mazaro d. Valle zweimal wöchentlich, von Trapani einmal. 


Charakteristik: P. liegt auf derselben Höhe wie Tunis! Vom M.S$.Elmo sieht man 
Afrika liegen! Orientalischste der ital. Inseln. 83 qkm, 840 m, erloschene Vulkane, 
3 Ortschaften (Autobus), dampfende Springquellen, Steinzeitreste, Thermalquellen, 
Salzlachen, 25 Krater, viele Grotten. 


Auto: Das läßt man zweckmäßigerweise auf Sizilien, da Autobusverbindung auf P. zur 
Fortbewegung ausreicht. Autoverladung sehr teuer u. schwierig. 


Die Pelagischen Inseln 

Lage: Inselgruppe mit erloschenen Vulkanen 250 km südlich von Sizilien. 
Ausgangshafen: Porto Empedocle auf Sizilien (9 Std.). 

Kürzeste Entfernung vom Brenner: Porto Empedocle = 1892 km. 

Kürzeste Anfahrt: Brenner — Reggio d. C. — Messina — Enna — Agrigento - P. Empedocle. 
Schiffsverbindungen: Von Porto Empedocle zweimal wöchentlich. 


Charakteristik: Südlichster Punkt Europas. Reiche historische Vergangenheit. Reiche 
Vogelwelt mit 22 Arten, auf Felsbänken Seerobben. 


Auto: Bleibt am besten in Agrigento. Agrigento — P. Empedocle (6 km) Kleinbahn. 


Lampedusa: 20 qkm, 300 m, Feigen, Oliven, Kakteen, Johannisbrot; Spuren der Phö- 
nizier, Griechen, Römer u. Araber. Eine Ortschaft. Viele Grotten. 


Lampione: 1 qkm, 140 m, unbewohnt, felsig, reiche Tierwelt. Bei gutem Wetter mit 
Motorboot zu erreichen. Ganz einsames Inselchen. 


Linosa: 5 qkm, 160 m, felsige Küste mit reicher Wassertierwelt; da 41 km von Haupt- 
insel entfernt, bei Überfahrt mit Motorbarkasse Vorsicht! 
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Der Tempel von Agrigent 


Der S. Antioco-Archipel 
Lage: Inselgruppe an Südwestecke Sardiniens. Hauptinsel durch Damm verbunden 


Ausgangshafen: Für Sardinien Civitavecchia (13 Std.), für S. Pietro Calasetta (1 Std.) 
oder Portovesme (1 Std.). 


Kürzeste Entfernung vom Brenner: Civitavecchia 750 km, Calasetta = 1187 km. 
Kürzeste Anfahrt: Brenner — Florenz — Civitavecchia — (Olbia — Sassari — Oristano). 
Schiffsverbindungen: Ab Calasetta bzw. Portovesme täglich. 

Charakteristik: Landwirtschaftlich genützte Inseln mit oriental. Gepräge. 

Auto: Da Sie durch ganz Sardinien fahren, nehmen Sie Wagen bis $. Antioco mit. 


Sant Antioco: 109 qkm, durch künstlichen Damm mit Sardinien verbunden. Schöner 
Badestrand, Korallenbänke, Thermalquellen, Rebhänge, flach. 


San Pietro: 40 qkm, Gelegenheit zum Zelten, teilweise schöner Badestrand, West- 
seite einsam. Reiche Unterwasserfauna. 


Arcipelago Toscano 
Lage: Weitverstreute Inselgruppe zwischen Livorno, Korsica u. Civitavecchia. 
Ausgangshafen: Livorno (2-6 Std.), Piombino (2-4 Std.), Porto $. Stefano (2 Std.). 


Kürzeste Entfernung vom Brenner: Livorno 541 km, Piombino 621 km, Stefano 
= 807 km. 


Kürzeste Anfahrt: Brenner — Florenz — Pisa - Livorno - (Piombino) — Porto $. Stefano 
Schiffsverbindungen: Ab Livorno tägl.; ab Piombino zweimal tägl.; ab Stefano tägl. 


Charakteristik: Inselgruppe mit wechselndem Landschaftsbild und reicher geschicht- 
licher Vergangenheit, mittelalterlichen u. orientalischen Zügen. 


Auto: Nur von Piombino nach Elba anzuraten. 


Capraia: 20 qkm, 450 m, kleine, schön gelegene Ortschaft, Meer mit reichartiger Tier- 
welt, wird vom Schiff von Livorno angelaufen. 


Elba: 224 qkm, 1020 m, höchste der kleinen ital. Inseln. Weinberge, Olivenhaine. 
Z. T. Sandstrand. Erinnerungen an Napoleon. Straßen mittelmäßig. 


Gianutri: südlichste der Inselgruppe. 3 qkm, 100 m. Nicht regelmäßig von Schiffen 
angelaufen. Motorbootverbindung von Giglio und S. Stefano. 


Giglio: 21 qkm, 500 m, fast nur Gebirge. Ortschaft Giglio Castello hat mittelalter- 
lichen Charakter. Sehr mildes Klima. Wildzerrissene Küste 


Gorgona: 2 qkm, 260 m, wird als erste Insel von Livorno aus angelaufen, da nörd- 
lichste der Inselgruppe. Reiche Fischwelt, einsam. 


Montechristo: 10 qkm, 650 m, früher Privatbesitz des Königs von Italien. Bekannt 
durch Roman v. Dumas. In der Nähe Inselchen Scoglio d’Africa. 


Pianosa: 8 qkm, 30 m. Nur über Elba mit Schiff (1 Std.) zu erreichen. Stille Insel mit 
etwas Sandstrand. 


Die kleinen Inseln Palmaiola, Cerboli, Formiche di Grosseto sind nur mit Motor- 
boot zu erreichen, teilweise aber sehr interessant. . 


Die Tremiti-Inseln 

Lage: Gruppe von 3 kleinen von Hummerfischern bewohnten Inseln in der Adria 
Ausgangshafen: Manfredonia auf Halbinsel Gargano (6%: Std.). 

Kürzeste Entfernung vom Brenner: Manfredonia = 976 km. 

Kürzeste Anfahrt: Brenner — Bologna — Rimini — Pescara —' Foggia — Manfredonia 
Schifisverbindungen: Ab Manfredonia Dienstag und Freitag. 


Charakteristik: S. Domino, Tremiti und Coprara liegen dicht beieinander; Motorboot- 
verbindung. Weit draußen im Meer Pianosa. Alle um 1 qkm groß. Auf Tremiti wunder- 


schöner Campingplatz. Nicht überlaufen. Küstenfahrt Manfredonia — Vieste — Peschici 
— Rodi — Gargonico, sehr lohnend, da man in diesen Teil Italiens sonst nie kommt. 


Auto: Muß in Manfredonia oder in einem der anderen Küstenorte bleiben 


Die Insel Ustiea 

Lage: Einsame Insel nördlich von Sizilien; rund 60 km entfernt. 

Ausgangshafen: Palermo (4 Std.). 

Kürzeste Entfernung vom Brenner: Neapel 1001 km, Palermo 1828 km. 

Kürzeste Anfahrt: Brenner — Florenz -— Rom — Neapel — Reggio „d. C. — Messina — 
Palermo. 

Schiffsverbindung: Neapel — Messina (12 Std.), Mo, Mi, Fr, So; Palermo — Ustica 
viermal wöchentlich. 


Charakteristik: 9 qkm, 240 m, Felseninsel mit erloschenen Vulkanen, viele Grotten, 
zum Teil mit Tropfsteinbildungen. Zoologische Besonderheit: die fliegenden Fische. 
Eine Ortschaft. Geologisch gehört diese Insel zum Äolischen Archipel. Lohnend. 


Schiff schon ab Neapel zu benützen. 
Auto: Bleibt in Neapel, sonst in Palermo. Auf Ustica keine Straßen. 


Sizilien 


Wer die Aufsätze im AUTO 13/51, 2/52 und 13/53 schon gelesen hat und die Insel 
daraufhin besucht hat, dem sei eine neue Tour verraten: ab Brenner über Verona — 
Florenz -— Rom — Neapel 1569 km bis Reggia di Calabria an der Stiefelspitze. Mehr- 
mals täglich Überfahrt nach Messina. Und nun die Rundreise, bei der die halbfett 
gesetzten Orte die lohnendsten sind. Die Rundfahrt ist etwa 1400 km lang. 


Messina — Milazzo — Patti - Tindari — S. Stefano di Camastra — Mistretta — Nicosia — 


Gangi -— Castelbuono - Collesano — Polizzi - Caltavuturo — Cerda - Caccamo - 
Termini-Imerse — Palermo -— Cinisi — Partinico -— Alcamo — Calatatimi — Salemi — 
Mazara d. Vallo - Campobello — Castelveterano — Sciacca - Ribera -— Montallegro — 
Cattolica Eraclea —- Raffadali — Aragona — Casteltermini — Mussomeli — Sufera - 
Canicatti -— Naro — Palma di Montechiaro - Licata — Gela — Piazza Armerina - 
Caltagirone — Niscemi — Vittoria — Ragusa — Modica - Ispica — Noto -— Testa del’ 
Acqua — Palazzolo Acreide — Vizzini — Lentini — Catania — Paterno -— Adrano - 


Bronte — Randazzo -— Fiumefreddo — Messina. 


Damit haben Sie eine Rundreise, die Sie abseits der großen Fremdengebiete durch 
das unbekannte Sizilien führt. 


Sardinien 


Ausgangspunkt für eine Sardinienfahrt ist Civitavecchia; 750 km vom Brenner entfernt. 
Sardinien ist mit den abgelegenen Gegenden Unteritaliens zu vergleichen. Wollen 
Sie ein ganz großes Erlebnis haben, und auf einer Fahrt unter Bergstürzen versteinerte 
Baumstämme, Orangen- und Zitronenwälder, Agrumenkulturen hinter uralten Lorbeer- 
bäumen, Pferderennen in historischen Kostümen, alte Kastelle, Treppenstraßen, Muff- 
lons, Wildschweine, Stalaktitengrotten und berühmte Kirchen, Winkelgäßchen und 
Stadtmauern sehen, dann probieren Sie mal diese Rundfahrt, die sich fern allem 
(sowieso nicht starkem) Fremdenbetrieb hält. Die halbfett gesetzten Orte sind die 
lohnendste®. 


Olbia — Tempio Pausania — Castel Sardo — Sorso — Sassari - Osilo — Laerru — Ploagne 

- Abbazzia d. Trinita — Ozieri -— Mores — Bosa — Cuglieri — Chilarza — Sedilo - 

Ottana -— Nuoro — Mamoiada — Gavoi — Fonni — Lanusei — Sevi — Nutti -— Mandas — 

Laconi — Milis — Oristano -— Iglesias — Palmas Suergiu — Giba — Teulada — Cagliari 

Zunas $. Elena - Villoputzu — Torfoli — Arbatax — Dorgali — Orosei - Siniscola — 
Ibia. 


Das sind rund 1260 Kilometer — aber an die Fahrt werden Sie noch lange denken. 
Denn das ist mal was ganz, ganz anderes. Ulrich Sempert. 


Fotos: Windstosser 


In der sizilionischen Berglandschaft 


Gebirgslandschaft in Inverniss-Shire, Schottland 
BER euer en 


England ist ein Reiseland por excellence; es ist zu jeder Jahreszeit schön. Als schönste 
Reisezeit mit dem Wagen gen die Monate Mai bis September. Die stärksten Ak- 
zente geben die mittelalterlichen Bauten und die ro der Landschaften 
dem Land. Und im-übrigen-ist:alles anders als auf -dem-Festlande: 


DIE PAPIERE 


Paß, Carnet de passage, grüne Versicherungskarte und D-Schild müssen Sie mitneh- 
men; den internationalen Führerschein und das int. Fahrberechtigungs-Permit erhal- 
ten Sie bei Ankunft in den engl. Häfen. 


DIE DEVISEN 


300 DM + 1500 DM als Reisescheck oder Kreditbrief. Höchstbetrag in engl. Bank- 
noten = 10 Pfund. Ausländisches Geld, das Sie mitführen, muß im Paß eingetragen 
sein. 


ZOLLFREI 


können mitgenommen werden: 225 g Tabak (inkl. Zigarren und Zigaretten), % Liter 
Spirituosen, % Liter Wein, % Liter alkoholhaltige Toilettenwasser. Roll- und Kino- 
filme in angemessener Zahl sind zollfrei. 


DIE VERKEHRSREGELN 


Linksverkehr. Verkehr auf den Hauptstraßen hat immer Vortrittsrecht. Bei Ankunft in 
England wird jedem Fahrer ein Exemplar des Highway Code ausgehändigt. Griffbereit 
aufbewahren, da darin auch die Verkehrszeichen enthalten sind, die erheblich von 
den unseren abweichen. 


DIE ANFAHRT 


Zunächst mal müssen Sie durch Frankreich (vergl. AUTO 8/55), Belgien oder Holland. 
Von Köln sind es bis Boulogne 453 km, bis Calais 419 km, bis Dünkirchen 386 km, bis 
Hoek v. Holland 325 km und bis Ostende 341 km. 


FÜR DIE SCHIFFSPASSAGE 


bezahlen Sie für einen NW_von Ostende nach Dover 60.00 DM und für sich selbst 
22.00 DM für die einfache Fahrt. Der einfache Transportpreis Calais-Dover beginnt 
mit 76.40 DM, Calais-Folkestone mit 76.40 DM, Boulogne-Dover mit 47.00 DM, Dün- 
kirchen-Dover mit 47.00 DM und Hoek v. Holland-Harwich mit 71.68 DM. Passagier- 
preis zusätzlich. Tägliche Verbindung. Auch sonntags. 


DURCH DIE LUFT GEHT ES AUCH 


Für die Strecke Calais-Lympne/Kent kostet ein VW 125.00 DM + 27.00 DM. pro Passa- 
gier; für die Strecke Ostende-Lympne der VW 170.00 DM + 46.00 DM pro Passagier. 
Beides für den einfachen Flug. 


DIE STRASSEN 


sind — sofern es sich um große Durchgangsstraßen oder Straßen zu den großen Ver- 
kehrszentren handelt — in ausgezeichnetem Zustande. Die Nebenstraßen sind eng, kur- 
venreich und oft durch Bodenwellen unübersichtlich. 


DIE GROSSEN ENTFERNUNGEN 


Dover-London-Dover = 224 km. Dover-Preston-Penrith-London-Dover = 1158 km. 
Dover-Penzance-London-Dover = 1225 km. Dover-Fishguard-Bangor-London-Dover 
= 1409 km. Dover-Glasgow-Edinburgh-London-Dover = 1665 km. Dover-Glasgow- 
Inverness-Edinburgh-London-Dover = 2231 km. Dover-Glasgow-Thurso-Edinburgh- 
London-Dover = 2836 km. 


TANKSTELLEN UND BENZIN 


Tankstellen überall reichlich, in Nordschottland etwas spärlicher. Benzin kostet 0.53 
bis 0.56 DM pro Liter, wird aber nach Gallonen (] Gallone = ca. 4,5 Liter) verkauft. 
Ol nach Pint. 1 Pint = 0,56 Liter. 


\ 


LONDON \ 


\ 
Keine Englandreise ohne London! Autofahren durch die größte Stadt der Welt an 
einem Wochentage ist nur sehr gewandten Autofahrern wegen der verstopften Stra- 
ßen anzuraten. Tip für den, der sich's nicht zutraut: Wagen an Peripherie stehen 
lassen und London vom Dach eines der roten Omnibusse aus betrachten! 


LANDSCHAFT ODER STÄDTE? 


Auch das ist ein Problem; wer England zum ersten Male besucht, mache es so: zu- 
nächst London, dann 2-3 Städte, ein Dutzend sonstige Sehenswürdigkeiten, und den 
Rest verwende man auf die Landschaft. So haben Sie am meisten davon. 


DIE SCHÖNSTEN STRECKEN 


Südküste: Dover-Eastbourne, Exeter-Plymouth. Mittelengland: Fishguard-Aberystwith, 
Bangor-Holyhead, Barrow-Workington, Penrith-Scotch Corner. Nordengland: Edin- 
burgh-Alnwick. Schottland: Perth-Inverness-Elgin, Aberdeen-Montrose und alles was 
nördlich und westlich der Straße Glasgow-Inverness liegt. Nordirland: Larne-Portrush. 


DIE HOTELS 


Im Sommer und Hauptreisezeit muß man in London und den Seebädern rechtzeitige 
Zimmervorausbestellung dringend anraten. Überall gibt es Hotels jeder Kategorie. 
Auf dem Lande sind die Country Inns sehr zu empfehlen. Der Durchschnittspreis für 
ein Einzelzimmer mit Frühstück beträgt ca. 12.00 DM. Empfehlenswert Hotelführer der 
British Travel & Holidays Association, der auch recht genaue Karten mit Kilometer- 
angaben besitzt (kostenlos). 


ESSEN UND TRINKEN 


Das Frühstück ist eine sehr umfangreiche Mahlzeit; Porridge oder Cornflakes, Eier 
mit Speck oder Schinken oder Fisch mit Kartoffeln, Toast, Marmelade und Tee machen 
Mittagessen eg Hammel in jeder Form ist ausgezeichnet; Bier und Whisky 
trinkt man bei jeder Gelegenheit. Wein ist tever. Eine Mahlzeit in einem einfachen 
Lokal kostet 1.50-2.00 DM. Billig ißt man in den Public Houses (11 Uhr 30 — 14 Uhr 30 
und 17 Uhr 30 bis 22 Uhr 30). Auf dem Lande kann man dort teilweise übernachten. 


TRINKGELDER 


Hotel: Portier = 2-4 Schillinge, Hausdiener ] Schilling, Stubenmädchen 2 Schillinge, 
Boy 6 Pennies. Fremdenführer 2-4 Schillinge. In Werkstätten 2-5 Schillinge. Sonder- 
dienst an Tankstellen 6 Pennies. Toiletten 6 Pennies. Parkplatz 6 Pennies. In Gast- 
stätten 10 Prozent. 


DIE SPRACHE 


Wer von England wirklich etwas haben will, muß sich in der Landessprache verstän- 
digen können. Engländer sprechen nur in Ausnahmefällen Fremdsprachen. Die beste 
Auskunft erhalten Sie von den Polizisten. 


AUTO varoa 


Sport 


CAMPING 


Mitglieder eines dem internationalen Zeltverband angeschlossenen Vereines können 
vorübergehend kostenlos Mitglied des Camping Club of Great Britain werden. Da- 
durch kann man die etwa 2000 offiziellen Campingplätze -benützen.: Übernachtungs- 
gebühr ca. 1.00 DM. 


DIE LEBENSMITTELPREISE 


1 Brot = 0.35 DM, ein Dutzend Eier = 1.60 DM, ein Pfund Kaffee = 4.00 DM, ein 
Pfund Tee = 3.50 DM. Fisch ist in Küstennähe billig. Die übrigen Preise entsprechen 
annähernd den deutschen. 


DIE WÄHRUNG 


Die Währungseinheit ist das Pfund Sterling = 11.75 DM. 1 Pfund Sterling = 20 Schil- 
linge. 1 Schilling = 12 Pence. Silbermünzen zu 22 Schilling nennt man „half a 
crown”, zu 2 Schilling „Norin“, zu 1 Schilling 6 Pence „six pence”. Waren werden oft 
in Guineen ausgezeichnet; eine Guinee = 21 Schilling. Bei Ausreise müssen über 
5 Pfund Sterling in Scheinen bei Bank in Reiseschecks rückgewechselt werden. 


ENGLISCHE MASSEINHEITEN 


1 Meile = 1,609 km; 1 Foot = 0,304 m; 1 Yard = 0,91 m, 1 engl. Pfund = 453 g. 
Kleiner Tip: für I Schilling gibt es einen „Conversion Guide” zu kaufen, der wie ein 
Rechenschieber funktioniert und alle Umrechnungen leicht macht. 


DIE ÜBERFAHRTSZEITEN 


Flugzeug: Calais-Lympne = 20 Min.; Ostende-Lympne = 35 Min. Schiff: Calais- 
Dover = 1 Std.; Ostende-Dover = 3% Std.; Hoek v. Holland-Harvich = 8 Stunden. 


DAS SCHOTTISCHE HOCHLAND 


Das ist der Winkel Englands, der von der Moderne noch fast unberührt geblieben 
ist. Hier klagen noch die Waldhühner, hier röhrt der Edelhirsch und hier zieht jahr- 
aus jahrein der Lachs. Die schönste Ecke: das Tal des Dee. Ein Erlebnis sonderglei- 
chen ist der äußerste Norden: wild, dünn besiedelt und trotzdem ausgezeichnete 
Straßen. Stimmungsvoll Loch Alsh und Loch Shiel. 


CORNWALL 


Ganz eigenartig das Fischerdorf Mousehole unweit Penzance an der äußersten West- 
ecke und das wildzerrissene Klippenufer der Bedruthan Steps von Newquay, wo der 
Atlant gegen die Küste wuchtet. 


WIEVIEL ZEIT BRAUCHT MAN? 


Um England von der Südküste bis zum Norden hinauf zu sehen (nicht kennenzuler- 
nen!), braucht man 4 Wochen. Teilen Sie aber Ihre Fahrt so ein, daß für den einzig- 
artigen Norden etwa 14 Tage übrigbleiben! London und Cornwall kann man zur 
Not in 14 Tagen machen. 


DER HUND 


ist am schlechtesten dran: denn Tiere können nach England kurzfristig überhaupt 
nicht mitgenommen werden. 


NORDIRLAND 


Hierher fahre man nur, wenn man insgesamt 6 Wochen bleiben kann. Täglich außer 
Sonntag fahren Schnelldampfer von Heysham, Liverpool und Glasgow nach Belfast. 
Paß und Geld wie England. Die großen Sehenswürdigkeiten sind hier die Schluchten 
nn), en Dunluce (Antrim) und der Riesendamm bei Portrush aus erstarrten 
asaltsäulen. 


DAS BRITISCHE MUSEUM 


Unter den Museen der Welt nimmt das Britische Museum eine Sonderstellung ein: 
es ist sozusagen ein Querschnitt durch das Britische Weltreich. Offnungszeiten: werk- 
tags a” Uhr, sonntags 14 Uhr 30 bis 18 Uhr. Führer angeraten (Nähe Oxford Street 
gelegen). 


DER ZOOLOGISCHE GARTEN VON LONDON 


Regent's Park) ist ebenfalls in Europa einmalig: er enthält die umfassendste Samm- 
ung von Tieren aus aller Welt. Darunter das ind. Panzernashorn, das Okapi und 
andere seltene Tiere. Offnungszeiten: werktags 9.30-19 Uhr, sonntags 14-18 Uhr. 


BADEMÖGLICHKEITEN 


gibt es überall; die Besonderheit sind hier zwischen Klippen gelegene Sandbuchten, 
gegen die das Meer im ewigen Auf und Ab spielt. Hier müssen Sie sich Greaf Western 
und Tolcarne Sands bei Towan, Trevelgue Head, Barrowfields, Kynance Cove in 
Cornwall und Teignmouth in Devonshire besonders merken. 


OXFORD UND CAMBRIDGE 


sollten Sie sich auch nicht entgehen lassen: hier lernen Sie englische Mentalität am 
ehesten verstehen, wenn Sie den Studenten in ihren Umhängen begegnen, die Höfe 
von King's College und Trinity College betreten oder in der Kapelle von King's Col- 
lege dem Gesange der Studenten lauschen: das ist stehengebliebenes Mittelalter! 


DIE INSEL WIGHT, 


der englischen Südküste vorgelagert, hat durch den Golfstrom ein ausgesprochen 
mediterranes Klima; die Steilküste ist von bewaldeten Buchten unterbrochen, ihr 
Westkap (the Needles) erinnert an südliche Gestade. 


EINE LOHNENDE RUNDREISE, 


ohne den äußersten Norden zu berühren, ist folgende: Dover-London-Oxford-Strat- 

ford — Warwick — Lichfield - Ashbourne — Haddon Hall — Glossop — Halifax — Haworth — 

Kendal — Windermere — Grasmere — Keswick - Carlisle - Gretna Green — Moffat — 

Edinburgh — Peebles - Glashiels -— Abbotsford -— Newcastle — Durham - Richmond — 

roanse — York — Lincoln — Cambridge — Hatfield — London — Dover. Das sind rund 
m. 


ANDERS ALS ANDERSWO 


lohnt sich in England folgendes: Hauptstraße verlassen und einer der hervorragend 
unterhaltenen Landstraßen folgen! Man erlebt Überraschungen sozusagen auf jedem 
Kilometer. Und: man ist fort vom Verkehrsstrom. 


DIE SCHOTTISCHEN LOCHS 


lernt man so am besten kennen: Edinburgh - Linlithgow - Stirling — Callander — Loch 
— Lomand — Dumbarton — Glasgow — Edinburgh. Das sind 334 km. 


KLEINE TIPS 


Nicht Hand geben, sondern auf die Frage „How do you do“ ebenso zurückfragen. 
Erglaie Lichtleitungen haben 220-250 Volt. Bei Fahrten im Herbst nach Schottland 
Nebelscheinwerfer montieren. Sonntags sind Theater und Kaffees geschlossen. Die 
Highstreet in Oxford nennt man die eindrucksvollste Straße der Welt. Permit an 
Windschutzscheibe ankleben. Holzdecke von Westminster Hall in London unbedingt 
sehenswert. Ulrich Sempert 
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Heft 13/1955 


it seiner Länge von 5,40 Metern, seinem 

Eigengewicht von nahezu 2 Tonnen, seinem 
Motor von 5,3 Liter Inhalt, seiner Leistung von 
189 HP und seinem geradezu sagenhaften Dreh- 
moment von 44 mkg (allerdings nach SAE-Norm) 
ist der Oldsmobile 98 der bei weitem größte und 
schwerste Personenwagen, den wir in den letzten 
Jahren zu prüfen Gelegenheit hatten. 

Die Marke Oldsmobile kennt man in Deutsch- 
land bisher kaum, sie ist wie Chevrolet, Pontiac, 
Buick und Cadillac ein Erzeugnis von General 
Motors. Es sind von je ziemlich schwere Wagen 
gewesen, die unter dem Namen Oldsmobile ge- 
baut wurden, nach amerikanischen Begriffen zäh- 
len sie zur größeren Mittelklasse. Es ist bezeich- 
nend für die anhaltende Wirtschaftsblüte in 
Amerika, daß im vergangenen Jahr Buick zu- 
sammen mit Oldsmobile den an sich sehr popu- 
lären Plymouth von seinem traditionellen dritten 
Platz hinter Chevrolet und Ford auf den fünf- 
ten verdrängt haben. Über 430 000 Oldsmobile- 
Wagen wurden 1954 gebaut, das sind bei dieser 
einen GM-Marke allein so viel wie die Produk- 
tion unserer vier größten Fabriken VW, Opel, 
Mercedes und Ford zusammen. 

Innerhalb seines Konzerns begleitet der Olds- 
mobile eine gewisse Sonderstellung insofern, weil 
General Motors gerade bei dieser Marke gern 
technische Neuerungen einführt, bevor sie auch 
für die anderen verwendet werden. So erhielt 
er beispielsweise schon 1940 auf Wunsch und ab 
1948 serienmäßig die Hydramatic-Kraftüber- 
tragung und ein Jahr später den damals sensatio- 
nellen „Rocket“-Motor, einen kurzhubigen V 8 
mit hängenden Ventilen, bei dessen Konstruktion 
Kettering die Möglichkeit ungewöhnlich hoher 
Verdichtungsverhältnisse berücksichtigte. 

Seine derzeitige Gestalt, vor allem auch die 
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Panorama-Windschutzscheibe, sowie den auf 5,3 
Liter vergrößerten V 8-Motor hat der Olds- 
mobile seit dem vergangenen Jahr, das Hydra- 
matic-Dual Range-Getriebe schon seit 1952. Für 
1955 wurde er nur geringfügig geändert, man 
erkennt das diesjährige Modell an der etwas 
merkwürdigen Führung der seitlichen Chrom- 
leisten. 

Für uns war es zweifellos interessant, dieses 
Monstrum von Automobil — in seinen äußeren 
Abmessungen ist der Oldsmobile noch beträchtlich 
größer als die meisten anderen Amerikaner — 
kennenzulernen. Am besten gefiel uns an ihm 
der Motor und das Getriebe, schon in dieser all- 
gemeinen Formulierung übrigens typisches Kenn- 
zeichen eines Erzeugnisses von General Motors. 

Was sich da unter der Haube darbietet, die 
nicht vom Fahrersitz aus, sondern von außen 
unter dem Grill entriegelt wird, ist schon mehr 
ein Kraftwerk als ein Motor. Der mächtige 
„Rocket“-V8, dessen Blöcke in rechtem Win- 
kel zueinander stehen, hat überquadratische 
Zylinder mit einem Gesamtinhalt von 5320 ccm. 
Seine Ventile sind hängend angeordnet, deren 
Steuerung erfolgt von einer zentral zwischen 
den Blöcken liegenden, kettengetriebenen Nok- 
kenwelle aus über Stoßstangen und Kipphebel. 
In USA wird der Motor mit einer Verdich- 
tung von 1:8,5 sowie einer Leistung von 205 
HP geliefert, der Testwagen hatte wie alle für 
den Export bestimmten Fahrzeuge eine Ver- 
dichtung von 1:7,25 und eine Leistung von 
187 HP bei 4000 U/min, die nach unseren Nor- 
men ungefähr 160 PS entsprechen dürften. Das 
höchste Drehmoment, das bei 2400 U/min zur 
Verfügung steht, wird mit der enormen Zahl 
von 44 mkg (SAE) angegeben, das sind schät- 
zungsweise 37 mkg nach hiesigen Begriffen. 


Heft 13/1955 


Das „Kraftwerk“ hat eine dazu passende Gas- 
anstalt in Form eines über den Blöcken thro- 
nenden Vierfach-Fallstromvergasers, der aller- 
dings bei normaler Belastung nur zur Hälfte 
arbeitet. Dies ergibt einen verhältnismäßig 
sparsamen Betrieb. Unsere Testfahrten er- 
streckten sich über rund 1700 km, der Ver- 
brauch (Superkraftstoff) betrug dabei im ge- 
samten Durchschnitt 19,3 Liter/100 km. Bei 
zügiger Reisefahrt muß man mit ungefähr 
16,5 Liter/100 km rechnen, im Großstadtver- 
kehr andererseits mit etwa 22 Liter/100 km. 
Der Motor ist — Kunststück bei einem Acht- 
zylinder dieser Dimensionen — außerordent- 
lich ruhig und völlig vibrationsfrei. Wie man 
ihn jemals kaputtkriegen sollte, vermag man 
sich kaum vorzustellen, denn selten wird wohl 
viel mehr als die Hälfte seiner Leistung bean- 
sprucht. Einer Geschwindigkeit von 100 km/st 
entspricht eine Kolbengeschwindigkeit von 7,4 
m/s und selbst wenn es gelänge, ihn gelegent- 
lich etwas zu überdrehen, würden höchstens 
12,2 m/s erreicht. 

Sehr eindrucksvoll ist die vollautomatische 
„Hydramatic - Dual Range“ - Kraftübertragung. 
Vom früheren Hydramatic-Getriebe unterschei- 
det sie sich dadurch, daß zwischen „Drive“ und 
„Low“ für Vorwärtsfahrt eine dritte Schalt- 
stufe gewählt werden kann, die „Super Per- 
formance“ heißt und mit „S“ markiert ist. 
Man benützt sie im dichten Verkehr, bei Berg- 
fahrten oder dort, wo ein erhöhtes Beschleu- 
nigungsvermögen gewünscht wird. Die Kraft- 
übertragung besteht aus einer Flüssigkeits- 
kupplung und einem Viergang-Planetengetriebe. 

Der Wählhebel ist wie üblich rechts unter 
dem Lenkrad angeordnet, seine 5 möglichen 
Stellungen liegen alle in einer Ebene. Es könnte 


vielleicht nicht schaden, wenn er in seiner je- 
weiligen Stellung etwas spürbarer einrasten 
würde. Mit dem Wählhebel korrespondiert auf 
einer mit dem Tachometer zusammengefaßten 
Ganganzeige, dem Hydramatic-Indikator, ein 
Pfeil, der nur bei eingeschalteter Zündung 
sichtbar ist und von links nach rechts folgende 
Schaltstufen markiert: = Neutral, DR = 
Drive, S = Super Performance, LO = Low 
und R = Rückwärts. Eine Schaltstufe P — 
Parken, die wir bei anderen automatischen Ge- 
trieben als durchaus nützlich empfunden haben, 
fehlt hier. Dafür schätzen wir es als Vorzug 
dieses Getriebes gegenüber anderen, daß bei 
ihm LO und R unmittelbar nebeneinander lie- 
gen, wodurch das Rangieren, das Wenden und 
auch das u. U. manchmal notwendige „Schau- 
keln“ erleichtert wird. Anlassen kann man aus 
Sicherheitsgründen nur in der Neutralstellung, 
also im Leerlauf. 

Ganz überwiegend wird man den Olds- 
mobile in der Schaltstufe „Drive“ fahren, in 
der alle vier Gänge zur Verfügung stehen und 
jeweils dem Belastungszustand entsprechend 
völlig automatisch eingeschaltet werden. So- 
fern man nur mäßig Gas gibt, rollt der Wa- 
gen aus dem Stand ganz sanft an, schon bei 
einer Geschwindigkeit von 5 km/st geht er in 
den II., bei 10 km/st in den III. und bereits 
bei 20 km/st in den IV. Gang. Der Gang- 
wechsel vollzieht sich rasch, er ist nur bei be- 
sonderer Aufmerksamkeit als ganz leichter 
Stoß, meist aber überhaupt kaum wahrnehm- 
bar. Beim Gaswegnehmen und Bremsen bleibt 
der Wagen bis zur Schrittgeschwindigkeit im 
direkten Gang, um dann unmittelbar in den I. 
zurückzuschalten. Das erweist sich als sehr 
zweckmäßig und angenehm bei starkem Ver- 
kehr. Nach jedem Halt ist das Fahrzeug mit 
eingeschaltetem I. Gang anfahrbereit. Wiewohl 
auch auf diese ruhige Tour ein bemerkenswer- 
ter Abzug vorhanden ist, kann man diesen 
durch volles Durchtreten des Gaspedals noch 
erheblich verstärken. In diesem Fall nämlich 
wird erst bei 20 km/st der II., erst bei 50 
km/st der III. und erst bei 110 km/st der IV. 
Gang eingeschaltet. Der Vergleich beider Zah- 
lengruppen, die jeweils die Geschwindigkeits- 
bereiche in den einzelnen Gängen kennzeich- 
nen, gibt einen Begriff davon, daß die auto- 
matische Schaltung tatsächlich in einem sehr 
weiten Spielraum wirkt, eben abhängig von 
den augenblicklichen Betriebsverhältnissen, also 
lastabhängig. Dabei kann sie vom Fahrer, wenn 
er es wünscht, durchaus beeinflußt werden, in- 
dem er den Gashebel — über den Druckpunkt 
für normale Vollgasstellung hinweg — kräftig 
durchtritt. In diesem Falle schaltet sich jeweils 
der nächstniedrigere Gang ein, sofern man sich 
bereits in dessen Wirkungsbereich befindet. 

In der Schaltstufe „S“ passiert weiter gar 
nichts, als daß der IV. Gang einfach stillgelegt 
wird. Man ist damit der Mühe enthoben, stän- 
dig oder lange Zeit das Gaspedal voll durch- 
zutreten, wenn man den besseren Abzug des 
III. Ganges nicht nur vorübergehend in An- 
spruch nehmen will. Auch im Gefälle wird es 
oft zweckmäßig sein, auf „S“ zu gehen, weil 
andernfalls die Automatik nicht daran gehin- 
dert werden kann, im direkten Gang zu blei- 
ben. Bei steileren- Talsstrecken kommt sogar 
die Stellung „LO“ in Betracht, bei der nicht 
nur der IV., sondern auch der III. Gang außer 
Funktion ist. Immerhin wird diese Schaltstufe 
beim Leistungsüberschuß des Oldsmobile nur 
in extremen Fahrsituationen benötigt. Zwischen 
LO, S und DR kann man während der Fahrt 
ohne weiteres durch Verschieben des Wähl- 
hebels wechseln, tunlichst soll man aber nicht 
bei höherer Geschwindigkeit als etwa 40 km/st 
auf LO bzw. 100 km/st auf. S gehen. 

Wir haben keine Unterlagen über den 
Wirkungsgrad des Hydramatic-Getriebes, er ist 
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offenbar auch ziemlich belanglos. Der unver- 
meidliche Verlust spielt bei diesen PS-Zahlen 
keine Rolle mehr und wenn ihn die Fabrik 
nicht in Kauf nehmen will, wird eben die Lei- 
stung noch etwas heraufgesetzt. Das PS-Ren- 
nen in Amerika, für uns Europäer schwer be- 
greiflich, ist ohnehin noch nicht zu Ende. 
Wahrscheinlich aber ist dieser Wirkungs- 
grad sogar überraschend hoch, anders wäre 
nämlich die exorbitante Beschleunigung nicht 
zu erklären, über die der Oldsmobile verfügt 
und für die er in Amerika von jeher berühmt 
ist. Von reinen Sportwagen abgesehen haben 
wir noch kein Fahrzeug kennengelernt, das sich 


in dieser Beziehung mit dem Oldsmobile mes- 
sen könnte. Aus dem Stand braucht er 6 Se- 
kunden bis zu 60 km/st, 12 Sekunden bis 90 
km/st und 22 Sekunden bis 120 km/st. Die 
Höchstgeschwindigkeit beträgt 165 km/st. Kei- 
neswegs zuviel, sondern sogar 30/0 zu wenig 
zeigt der Tachometer an. 

Trotz dieser ansehnlichen Leistungen ist das 
jedoch keineswegs ein ausgesprochen schneller 
Wagen. Allenfalls auf der Autobahn, wenn sie 
trocken ist, vermag er seine Überlegenheit zu 
demonstrieren. Auf normalen Straßen aber 
wird sehr rasch offenbar,:daß seine Fahreigen- 
schaften in keinem rechten Verhältnis zur 


motorischen Leistung stehen. Er liegt, unbe- 
schadet seines hohen Eigengewichts, gar nicht 
ruhig auf der Straße, die Bodenhaftung der 
Räder läßt zu wünschen und zudem ist die 
Federung überraschend hart, ja sogar etwas 
bockig. Diese weniger guten Eindrücke wer- 
den noch durch eine gewisse Unhandlichkeit 
des Wagens verstärkt, die durch seine gewal- 
tigen Außenmaße einerseits und durch die 
außerordentlich indirekte Lenkung anderer- 
seits verursacht wird. Wenn es dann gar noch 
naß oder glatt ist, tut man gut daran, dop- 
pelte Vorsicht walten zu lassen. 

Warum übrigens die Lenkung (Lenkrad-& 
455 mm!) mit 5 Umdrehungen für den gesam- 
ten Radausschlag nach wie vor so sehr in- 
direkt untersetzt ist, vermögen wir nicht recht 
zu begreifen, nachdem ihre Servobetätigung 
(Power-Steering) ohnehin eine frappante Leicht- 
gängigkeit gewährleistet. 

Bei diesem Wagen wird einem sehr rasch 
klar, daß seine 160, 180 oder 200 PS — die 
genaue Zahl ist hier eigentlich ganz egal — 
nicht der Erzielung möglichst großer Ge- 
schwindigkeit dienen, sondern vielmehr einer 
der Faktoren sind, die zur leichteren Bedie- 
nung und zur vermehrten Bequemlichkeit bei- 
tragen sollen. Und in der Tat sind dies ganz 
hervorstechende Eigenschaften des Oldsmobile. 
Bei seiner Betrachtung sollte deshalb vielleicht 
auch hierauf das Hauptgewicht gelegt werden. 

Erste Voraussetzung für Bequemlichkeit ist 
Platz, viel Platz. In diesem Automobil ist hier- 
an kein Mangel. 1535 mm beträgt die Ellbogen- 
breite vorn und hinten, da können 6 Perso- 
nen wirklich unbehindert drin sitzen, zumal 
das Getriebetunneli ziemlich flach ist. Dazu 
steht ein immenser Kofferraum zur Verfü- 
gung, der nicht nur seiner Größe, sondern auch 
seiner glatten Flächen und seiner sauberen Ver- 
kleidung wegen vorbildlich ist. Das Reserve- 
rad steht darin auf der rechten Seite. So her- 
metisch dicht schließt der Kofferdeckel, daß es 
eine Anstrengung bedeutet, ihn zuzumachen, 
weshalb es gut wäre, wenn er außen einen 
kräftigen Bügel hätte. Er ist mit dem gleichen 
Schloß versehen wie das Ablagefach im Arma- 
turenbrett, während der Schlüssel für den 


Zünd-Anlaßschalter auch für beide Vorder- 
türen paßt. 
Sehr attraktiv wirkt die elegante, ge- 


schmackvolle Innenaustattung des Wagens. Da 
vermißt man kein Zubehör, alles ist ebenso 
zweckmäßig wie freundlich gestaltet, dazu be- 
stimmt, daß sich der Fahrer und seine Beglei- 
ter auch auf weiten Reisen wie zu Hause füh- 
len sollen. 

Das Armaturenbrett sieht komplizierter 
aus als es ist. Gerade hier offenbart sich näm- 
lich mit die leichte Bedienbarkeit: Außer dem 
Radio, dem Zünd-Anlaßschalter und dem Zi- 
garrenanzünder gibt es dort nur den Licht- 
schalter, der gleichzeitig durch Drehen die In- 
strumentenbeleuchtung stufenlos beliebig ein- 
zustellen erlaubt, sowie den Schalter für die 
Scheibenwischer, der mit einem Knopf für die 


automatische Waschanlage kombiniert ist. Die 
Geschwindigkeit der Wischer ist regelbar, sie 
sind unterdruckbetätigt (mit Druckausgleich) 
und gegenläufig, was sich bei schlechtem Wet- 
ter auf die Sicht ungünstig auswirkt. Anson- 
sten sind nämlich gerade beim Oldsmobile die 
Sichtverhältnisse hervorragend, wozu nicht nur 
die Rundumverglasung beiträgt, sondern vor 
allem auch die natürlich aus Verbundglas be- 
stehende Panorama - Windschutzscheibe, die 
höchstwahrscheinlich schon in wenigen Jahren 
bei jedem modernen Auto selbstverständlich 
sein wird. Der große, abblendbare Rückspiegel 
hat uns ebenfalls imponiert, trotzdem würden 
wir auf einen Außenspiegel nicht verzichten 
wollen. Etwas unorganisch sind unter dem Ar- 
maturenbrett die Heizungsknöpfe angeordnet; 
sie richtig zu bedienen, will gelernt sein. Die 
Oberseite des Armaturenbretts ist leicht ge- 
polstert und, um Spiegelungen in der Scheibe zu 
vermeiden, mit Kunstleder überzogen. Wann 
endlich werden sich die Fabriken aufraffen, 
hier ein echtes Polster vorzusehen? Immerhin: 
Beim Oldsmobile ist schon ein Anfang da, eben- 
so wie beispielsweise auch beim Mercedes 180 
und neuerdings, schon sichtlich entschlossener, 
beim Peugeot 403. Autos auch auf innere 
Sicherheit hin zu bauen ist keine Schande, son- 
dern ein Verdienst! 

Nochmals müssen wir auf die leichte oder, 
vielleicht besser gesagt, mühelose Bedienbar- 
keit unseres Testwagens eingehen, wenn wir 
über seine hydraulische Servobremse sprechen. 
Ihre Betätigung erfordert einen derart gerin- 
gen Kraftaufwand wie bisher normalerweise 
bei keinem europäischen Wagen. Das ist — 
nach kurzer Gewöhnung — äußerst angenehm. 
Der Fahrer spielt geradezu mit dem Pedal, das 
so breit ist, daß es auch mit dem linken Fuß 
bedient werden kann, da dieser mangels Kupp- 
lung ohnehin nichts zu tun hat. Die Brems- 
wirkung selbst ist fabelhaft, weich einsetzend und 
doch kräftig, außerdem auch bei starker Beanspru- 
chung gleichmäßig anhaltend. Selbst nach einem 
halben Dutzend unmittelbar aufeinanderfolgen- 
der Gewaltbremsungen kommt der Wagen aus 
140 km/st heraus in 10 Sekunden zum Stehen, 
was einer Verzögerung von 4 m/s” entspricht, 
bei dieser Geschwindigkeit ein ausgezeichneter 
Wert. Dabei bleibt das Fahrzeug eisern in sei- 
ner Spur. Der Handbremse dagegen darf man, 
wie dies leider auch bei unseren Autos üblich 
ist, nicht allzu viel Vertrauen schenken. Übri- 
gens leuchtet hier bei eingeschalteter Zündung 
ein rotes Warnlicht, solange die Handbremse 
gezogen ist. — 

Ein zusammenfassendes Urteil über den 
Oldsmobile 98 abzugeben, scheint uns die 
schwierigste Aufgabe dieses ganzen Testberich- 
tes zu sein. Für hiesige Begriffe und Verhält- 
nisse ist er schließlich ein extravagantes Auto, 
das sich den gewohnten Beurteilungsmaßstäben 
entzieht. Die Frage der Wirtschaftlichkeit hat 
bei den überhaupt, in Frage kommenden Kauf- 
interessenten nur mehr oder weniger theoreti- 
sche Bedeutung. Zweifel an seiner Zweckmäßig- 
keit sind angesichts unserer unerfreulichen 
Straßen- und Verkehrsbedingungen schon eher 
berechtigt. Insbesondere ist es nicht von der 
Hand zu weisen, wenn rationell denkende 
Techniker einwenden, daß dieses monströse 
Automobil im Endeffekt ja doch nicht viel 
mehr zu bieten hat, was ein Opel-Kapitän 
oder ein Mercedes 220 mit wesentlich gerin- 
gerem Aufwand auch annähernd erreicht. Zu- 
gegebenermaßen aber vermag der Oldsmobile 
in mancher Beziehung eben besondere An- 
sprüche zu erfüllen, teilweise besser als die 
teuersten europäischen Modelle, und dies zu 
einem verhältnismäßig beachtlich niedrigen 
Preis. Interessant ist es auf jeden Fall gewesen, 
diesen in seiner Art typischen Amerikaner zu 
studieren. Werner Oswald 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
OLDSMOBILE 98 
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MOTOR 


8 Zylinder in 90°V-Form, Bohrung x Hub 98,4 x 
87,3 mm, Hubraum 5320 ccm, Verdichtung 
1:7,25 Leistung 187 HP (— 160 PS) bei 4000 
U/min, hängende Ventile (Stoßstangen und 
Kipphebel), zentral im V-Block liegende Nok- 
kenwelle (Antrieb durch Kette), 5 Kurbelwel- 
lenlager, Pumpenkühlung (Wasserinhalt 20 Li- 
ter), Druckumlaufschmierung (Ölinhalt 4,7 Li- 
ter) mit Ölfilter im Hauptstrom, 1 ‘Vierfach- 
Fallstromvergaser Rochester 4 GC, mechani- 
sche Benzinpumpe, 75 Liter-Tank im Heck, 
Batterie 12 Volt 60 Amp.st. (im Motorraum), 
320 W-Lichtmaschine, max. Drehmoment 44 
m/kg (SAE) bei 2400 U/min, Kolbengeschwin- 
digkeit bei Maximaldrehzahl (4200 U/min) 
12,2 m/s, bei Nennleistung 11,6 m/s, bei 
100 km/st (2550 U/min) 7,4 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Hydramatic-Dual Range (automatische Kraft- 
übertragung, bestehend aus Flüssigkeitskupp- 
lung und Viergang-Planetengetriebe), Unter- 
setzungen im Planetengetriebe: I. 3,81; Il. 2,63; 
Ill. 1,45; IV. 1,0; Hinterachs-Untersetzung 3,42 
(12/41), Kegelrad-Ausgleichsgetriebe mit Hy- 
poidverzahnung, Ölinhalt: Hydramatic 9,5 Li- 
ter, Hinterachse 2,4 Liter. 


FAHRWERK 


Kastenrahmen mit Kreuzverstrebung, vorn 
Einzelradaufhängung mit Doppelquerlenkern, 
Schraubenfedern und Stabilisator, hinten Starr- 
achse mit Halbfedern und Stabilisator, vorn 
und hinten Teleskopstoßdämpfer, Reifen 7,60- 
15  (schlauchlos), Saginaw-Einzelrad-Kugel- 
kreislauflenkung mit hydraulischer Lenkhilfe, 
hydraulische Bendix-Bremsen mit Vakuum- 
Bremshilfe, Bremsfläche 1237 cm?, Handbremse 
mechanisch auf Hinterräder. 
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ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 3200 mm, Spur 1498/1473 mm, Boden- 
freiheit 180 mm, Außenmaße 5394 x 1977 x 1580 
mm, Wendekreis 13,1 m, Eigengewicht voll- 
getankt 1974 kg, zulässiges Gesamtgewicht 
2350 kg. 


Geschwindigkeits-Bereiche 


0- 20 km/st 
5- 50 km/st 
10-110 km/st 
20-165 km/st 
165 km/st 


Beschleunigung 


0- 60 km/st 
0- 90 km/st 
0-120 km/st 


Leistungsgewicht 


fahrfertig 
voll belastet 


m 12,3 kg/PS 
14,7 kg/PS 


Verbrauch 


Testverbrauch 19,3 Liter/100 km 


(ab Rüsselsheim, verzollt) 


Limousine viertürig (serienmäßig mit Hydrama- 
tic-Getriebe, hydraulischer Lenkhilfe, hydrau- 
lischer Bremshilfe, Heizung, Radio mit An- 
tenne, Weißwandreifen) DM 24900.— 


und Versicherung 


Kfz.-Steuer 


im Jahr .... DM 778.— 


Mindest-Haftpflichtversicherung 
im Jahr .... DM 450.— + 5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr ... DM 1000.— + 5% 
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Der San Bernardino soll durchstochen werden 


Soweit sich die ältesten Eidgenossen zurück- 
erinnern können, ist es nicht mehr vorgekom- 
men, daß der „Kleine Rat“ von Graubünden 
einen einstimmigen Beschluß gefaßt hat: näm- 
lich jenen, den San Bernardino zu durchtun- 
neln und so eine ganzjährig befahrbare Nord- 
Süd-Transitstraße zu schaffen. 


DIE GRÜNDE: 


Nach Eröffnung der Gotthardlinie (1882) 
verschob sich der Schwerpunkt des Verkehrs 
von Graubünden nach der Zentralschweiz; die 
damals als „Ersatz“ versprochene Eisenbahn- 
Transitlinie durch die Ostschweiz wurde nicht 
gebaut; und jetzt will Graubünden der pro- 
jektierten zweiten Gotthardlinie mit dem Ber- 
nardino-Projekt zuvorkommen. Das sind die 
Bündner Argumente. Auf der anderen Seite ist 
der Gotthard nur vom Juni bis Oktober be- 
fahrbar, und der Julier ist nach ergiebigen 
Schneefällen tagelang dicht. Zur Hauptreise- 
zeit ist die Gotthardstraße besonders durch 
den Omnibusverkehr verstopft. An Feiertagen 
muß man an den Verladestellen oft stunden- 
lang warten, und auch die Verladerei an der 
Albulalinie ist alles andere als erfreulich. Die 
Grenzstellen Schaffhausen, Konstanz und Lin- 
dau melden steigende Wagenpassagen, und 
Konstanz/Kreuzlingen hat im letzten Jahre 
zahlenmäßig die Wagenpassagen von Basel 
überflügelt. 


DAS PROJEKT: 


Durch den San Bernardino soll ein 6,5 km 
langer Straßentunnel gebrochen werden, die 
Straßenabschnitte Thusis—Zillis, Andeer—Splü- 
gen und Hinterrhein—Mesocco sollen auf 
mehr als 6 Meter Breite gebracht wer- 
den, die Strecken Thusis—Zillis, An- 
deer—Cabbiolo und Cama—Crono 
sollen einen staubfreien Belag erhal- 
ten, und schließlich soll zwischen An- 
deer und Sufers und zwischen Hinter- 
rhein und Mesocco die ganze Strecke 
neu verlegt werden. Weiterhin stand 
zur Debatte, die beiden Zubringer- 
straßen Zürich—Sargans und St. Mar- 
garethen—Sargans durchweg als 
„schnelle“ Strecken auszubauen und 
eventuell auch noch das Anschlußstück 
Kreuzlingen—St. Margareten mit ein- 
zubeziehen. 


DER VERGLEICH: 


Höhe  Berg- 
inm strecke befahrbar 


Gotthard 2112 48km Juni—Okt. 


z. T. nicht staubfrei, Södrampe viele Kehren 


Julier 2284 45km fast ganz). 


m. Lenzerheide und Maloja drei Bergstrecken 


Lukmanier 1916 50km Juni—Okt. 


Eng, nicht staubfrei, Tunnelstrecken 


Maloja 1817 9km ganzjährig 
Gut, vom Norden nur Gefälle (9%) 


$.Bernardino 2066 65km Juni—Okt. 
Eng, nicht staubfrei, lange Steigungen 


Splügen 2115 55km Juni—Okt. 
Eng, nicht staubfrei, enge Kehren 


SB-Projekt 1626 24km ganzjährig 
Großzügiger Ausbau, modernem Verkehr 
angepaßt. 
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LANDSCHAFTLICH GESEHEN: 


Die neue Trasse des San Bernardino-Pro- 
jektes würde zunächst durch den äußerst loh- 
nenden Rheinwald führen, von der Nord- 
rampe aus würde man mehrfach Blicke auf die 
Adulla-Gruppe haben, und schließlich würde 
sie durch das wunderschöne Mescolchina füh- 
ren, das unbestreitbar schöner als das Valle 
Leventina (Airola-Biasca) ist. Und schließlich 
wäre die Möglichkeit gegeben, das wildzeris- 
sene Adulagebiet auf bequeme Art zu errei- 
chen. An die landschaftliche Schönheit einer 
Sustenstraße kommt allerdings das San Bernar- 
dino-Projekt nicht heran. 


SCHWEIZERISCH GESEHEN: 


Graubünden würde damit, ohne Italien zu 
berühren, eine ganzjährig befahrbare Verbin- 
dung mit dem Tessin erhalten und der Schnell- 
verkehrsweg Zürich—Chur zweifelsohne dem 
Engadin zugute kommen. Und damit würde 
die Ostschweiz einen wesentlich stärkeren Ver- 
kehr anziehen, als es bisher der Fall war. Bad 
Ragaz, Landquart, Chur, Tamins und Thusis 
würden Etappenziele werden. 


BUNDESREPUBLIKANISCH GESEHEN: 


Zunächst mal wäre durch dieses Projekt 
das Tessin wesentlich näher gerückt; die Vor- 
teile des neuen Alpentunnels kommen aber 
erst dann voll zur Geltung, wenn Lindau 
einen direkten Autobahnanschluß von Ulm 
aus bekäme, beziehungsweise die B 12/18 als 
schnelle Überlandstrecke ausgebaut würde. Das 
Einzugsgebiet des San Bernardino-Durchstiches 
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würde dann den Sektor erfassen, der zwischen 
den Autobahnen Hof—München und Hanno- 
ver—Essen—Ulm läge. Und das ist der größte 
Teil Westdeutschlands. 


EUROPÄISCH GESEHENR: 


In dem Moment, wo das italienische Auto- 
bahnnetz durch die Lücken Brescia—Padova, 
Milano—Serravalle und Genova—Roma_ eini- 
germaßen geschlossen ist, in Deutschland die 
Teilstrecken Hamburg—Göttingen und Nürn- 
berg—Lindau erstellt sind, schließlih auch 
Holland und Belgien den Anschluß an unsere 
Autobahnen gefunden haben und die „Vogel- 
flug-Linie* Lalland—Fehmarn—Lübeck Wirk- 
lichkeit geworden ist, kommt dem Graubündner 
Projekt erst die volle Bedeutung zu. 


FAHRTECHNISCH GESEHEN: 


Eine Fahrt über den Gotthard im Sommer 
und mit Ketten über den verschneiten Julier 
ıst heute kein Problem mehr. Aber wenn über 
den Zentralkamm der Alpen eine Schnellver- 
kehrslinie geschaffen worden ist, so ist Mailand 
auch für einen Kleinwagen von Lindau aus in 
fünf Stunden zu schaffen. Und das, meine ich, 
ist mehr als ein Wort. Denn von da sind es 
nur noch zwei Stunden bis zum Mittelmeer! 


PLAN UND WIRKLICHKEIT: 


Der Kostenvoranschlag für das eigentliche 
San Bernardino-Projekt beziffert sich auf 43 
Millionen Schweizer Franken. Das ist erheb- 
lich weniger, als die beiden anderen großen 
Pläne (Mont Blanc-Tunnel und Mont 
Cenis-Durchstich) kosten sollen. Wer 
sich in den Schweizer Verhältnissen 
etwas auskennt, der weiß, daß die 
Bundesregierung in Bern gemäß 
einer alten Tradition solchen betont 
vorgebrachten Entschließungen ein wil- 
liges Ohr leiht. Man muß aber auch 
wissen, daß zur Zeit etwa 20 Projekte 
für neue Alpentunnel und -straßen 
existieren, und daß gerade in diesen 
Tagen die Volkswirtschaftskammer des 
Berner Oberlandes eine dreifache Va- 
riante einer neuen transalpinen Straße 
Bern—Wallis an den Berner Regie- 
rungsrat richtete. Und damit ist noch 
lange nicht gesagt, daß das San Ber- 
nardino-Problem schon spruchreif ist. 
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EHE ESABER SOWEIT IST- 


wollen wir uns freuen, daß eine ganz- 
jährig befahrbare Straße durch die 
Alpen geschaffen werden soll, auf der 
man schneller als bisher ins Tessin 
kommt und die unabhängig von den 
Zufälligkeiten am Julier und den Ver- 
ladereien am Gotthard und Albula ist. 
Denn das sind doch mehr oder weni- 
ger Notbehelfe, die mit einem moder- 
nen Schnellverkehr nichts mehr zu tun 
haben. Aber immerhin sollte man 
deutscherseits diesem Projekt die ge- 
bührende Beachtung schenken und 
rechtzeitig die Konsequenzen ziehen. 
Im Interesse eines gesamteuropäischen 


Straßennetzes. Ulrich Sempert 


Vom Sparen unterwegs 


Eine Reise, die von vornherein so angelegt 
ıst, daß man sparen muß, ist nicht die richtige 
Erholung. Aber wenn man so vier Wochen unter- 
wegs gewesen ist und hinterher mal nachrechner, 
so finder sich überraschenderweise jeden Tag ein 
Posten, der irgendwie unnütz ausgegeben wurde. 


Man kann also sparen, wenn man... 


..tagsüber keine Speisen ißt, die hinterher 


Durst machen. 

.. Geld nicht in kleinen Wechselstuben, sondern 
nur bei Großbanken wechselt. 

.. nicht die ganze Zeit in ausgesprochenen Frem- 
denzentren übernachtet. 

.. nicht in jedes Museum läuft. 

.. Reiseproviant nicht im Luxusgeschäft, son- 
dern auf dem Markt kauft. 

.. offenen Wein statt Flaschenweine in Südwest- 
europa trinkt. 

.. auf der Durchreise kein Balkonzimmer wählt. 
..das Mittagsmahl durch eine Kurzmahlzeit er- 
setzt. 

.. das Auto statt in der Garage im Hof abstellt. 
...sich nichts von einem Straßenhändler an- 
drehen läßt. 

..gegen den Durst statt eines „Erfrischungs- 
getränkes“ eine Tüte Obst kauft. 

..in Kleinstädten übernachtet. 

..zur Hauptmahlzeit das fertige Menü statt a 
la carte ißt. 

.als Betthupferl statt einer Ilanzierem ein 
Abendblatt kauft. 

.dort, wo es einen ungünstigen Wechselsatz 
gibt, nur wenig Geld wechselt. 

.. nicht die ersten besten „Andenken“ kauft. 
..einen Espresso in einer „Bar“ statt auf einer 
Hotelterrasse trinkt. 

..eine Tabelle mit Währungsumrechnungen 
immer bei sich trägt. 

... die Wäsche nicht zum Waschen gibt, sondern 
nach Hause schickt. 

..um alle „Schlepper“ einen Bogen macht. 

..nicht jeden Abend ins Kino läuft. 

.. eine Kaffeepause nur dann einlegt, wenn man. 
was zur Aufmunterung braucht. 

„immer Kleingeld für Trinkgeldzwecke auf- 
hebr. 

... bei Grenzübertritten dort tankt, wo Benzin 
billiger ist. 

.. weiterfährt, wenn „nur noch ein gutes Zim- 
mer zufällig“ frei ist. 

..sich einmal am Tage eine Leckerei verkneift. 
... den Wagenputz persönlich an einem stillen 
Bächlein vornimmt. 

..auf An- und Rückfahrt mit einem billigen 
Hofzimmer vorliebnimmt. 

..einen „Führer“ nur dort nimmt, wo es un- 
umgänglich notwendig ist. 

Wenn Sie von diesen Punkten nur !/s pro Tag 
realisieren können und en Punkt nur 30 Pfen- 
nig einsparen, so sind das pro Kopf und Tag 
2.10 DM. Das sind, aber beim vollbeserzten Wa- 
gen und 30 Urlaubstagen rund 250 DM! 


Tips fürs Hotelessen 


Zunächst mal selbstverständlich das, worauf 
man Appetit hat! In zweiter Linie das, was es 
zu Hause nicht oder nicht jeden Tag gibt! Drit- 
tens das, was gerade in dieser Gegend als „Spe- 
zialität“ gilt; das ist nämlich meistens gut. 

Ehe man irgend etwas bestellt, sollte man sich 
einiges überlegen: hat man es eilig und herrscht 
gerade Hochbetrieb im Lokal, so wähle man als 


Mittagessen etwas, was fertig ist und nach mensch- 
lichem Ermessen über kurz oder lang auf dem 
Tisch stehen wird. 

Speisen, die leicht verderblich sind und vom 
Ober besonders empfohlen werden, erwecken 
den Verdacht, daß sie „raus“ müssen. Er hat von 
der Küche entsprechende Anweisungen und han- 
delt danach. Im Zweifelsfalle ist es dann schlauer, 
ein Kotelett zu bestellen. Das ist immer gut. 

Ist man in- mehrere Tage, 
so merke man sich, was tags zuvor auf der Speise- 
karte gestanden hat. In ländlicher Gegend ist das 
dann am nächsten Tage meistens aufgewärmt. 

Bei der Abendmahlzeit ist es grundverkehrt, 
sich sofort heißhungrig auf den Hauptgang zu 
stürzen und mit einer Trockenbeerhandauslese 
nachzuspülen. Richtiger ist, erst eine Scheibe Me- 
lone und dazu eine halbe Flasche leichten Mosel 
mit Mineralwasser zu bestellen. Ist der Magen 
dann fürs erste beruhigt, wähle man in aller 
Ruhe und stelle dann das neue Menü zusammen. 
Jetzt darf auch die Spätlese kommen, und hin- 
terher beschließt man den Tag bei einer Schale 
Mokka. 

Man soll auch ruhig mal etwas auswählen, 
was man nicht kennt. Dazulernen kann man nie 
genug. Bestehen Zweifel, ob das, was unter einem 
unaussprechlichen Namen offeriert wird, auch das 
Richtige ist, bitte man ruhig den Oberkellner um 
Auskunft. Das ist keinesfalls blamabel. 

Im übrigen handle man nach dem Rezept, 
daß das Frühstück die solide Grundlage für den 
ganzen Tag ist, das Mittagessen eine Schnauf- 
pause und die Abendmahlzeit Kult und Krönung 
des Tages zu gleichen Teilen ist, auf die man 
ruhig die Zeit verwenden darf, die man im VW 
benötigt, um auf der Autobahn 200 Kilometer 
weiterzukommen. 


Wo bleiben die Kinder? 


Dreijährige von Bremen in die Zillertaler 
Alpen mitzunehmen, ist aus mehrerlei Gründen 
nicht das Richtige. Und ein neunjähriges Mädel- 
chen mit nach Spanien zu nehmen, ist auch nicht 
anzuraten. Wohnt man aber in der Stadt und 
nennt man nicht gerade einen Park sein eigen, 
dann will man sie auch nicht zu Hause lassen. 
Was nun? 

Hat man irgend jemanden in seinem Ver- 
wandtenkreis, der sich dazu eignet, auf die Kin- 
der aufzupassen und an dem sie hängen, so wird 
man ihn inklusive der Nachkommenschaft mit- 
nehmen und irgendwo unterwegs absetzen. In 
einem stillen Gasthof in Gebirgsnähe, an einen 
Waldrand, abseits von jeder Straße mit Durch- 
gangsverkehr, vielleicht mit einem Planschbecken 
oder einem Bächlein in der Nähe und vor allem 
in einem milden Reizklima. Da haben die Kin- 
der was davon, Sie sind die Sorge los und können 
Ihren Urlaub richtig genießen, und für alle Be- 
teiligten rollt die Sommerreise in friedlichen 
Bahnen ab. 

Ist nun aber niemand da, der dieses immerhin 
verantwortliche Amt übernehmen könnte, so gibt 
es noch einen Ausweg: man sehe sich unter seinen 
Bekannten um und suche dort nach jemand Ge- 
eignetem. Der wird Sie gern vertreten und ist 
für einen bezahlten Urlaub in Höhen- oder See- 
luft obendrein dankbar. 

Allerdings ist es nötig, sich rechtzeitig der 
entsprechenden Person und des passenden Gast- 
hofes dazu zu versichern. „Gasthof“ ist in dem 
Falle besser als „Hotel“. Denn Kinder fühlen 
sich in leicht ländlicher Atmosphäre nun mal 
wohler als dort, wo sie sich größeren Zwang auf- 
erlegen müssen. Dann ist es — sofern es sich 
nicht um jemanden aus der nächsten Verwandt- 
schaft handelt — notwendig, daß die betreffende 
Person sich in Ihrer Gegenwart zuvor mit den 
Kindern ein paar Tage lang abgibt. Ist dann der 
gegenseitige Kontakt da, dann können Sie sicher 
sein, daß sich Ihre Kinder während Ihres Ur- 
laubes wohlfühlen werden. 
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Vermietbare Ferienhäuser 


Das „Tal von Aosta“ (Heft 4/55) war schuld 
daran: hinterher kamen die Anfrägen, ob es denn 
nicht so etwas auch in Deutschland gäbe. Denn 
allen Übernachtungsmöglichkeiten vom Ritz- 
Betrieb bis zur Räuberspelunke eines Filippo 
Giaccobe und vom Motel bis zum „Goldenen 
Ferkel“ haftet ein Kardinalfehler an: man- ist. 
im internen Sprachgebrauch „der Herr vom Zim- 
mer 7“ und hat sich dementsprechend zu be- 
nehmen. 

Die wenigsten Beherbergungsberriebe- sind 
begeistert, wenn man einen Geparden oder mehr 
als sieben Hunde gleichzeitig als Reisegepäck 
mitbringt; es erregt Anstoß — wenn man Her- 
zenskummer hat — und abends auf seinem Zim- 
mer ein bißchen Trompete bläst; mit einem 
Spiegelei nachts um halb zwei ist es'auch nichts, 
und am nächsten Morgen wird man in Deutsch- 
land durchschnittlich mit 2 Mark bestraft, wenn 
man sparen will und auf das Frühstück ver- 
zichtet. 

Deshalb also der Schrei nach dem Ferienhaus. 
Den Anfang machte — wenn ich recht informiert 
bin — das Val d’Ayas an den Südostabstürzen 
der Monte-Rosa-Gruppe in Italien: da vermie- 
tete man während der Sommermonate sein 
Chälet an Fremde. Das sprach sich schnell herum, 
und die Folge war, daß man sich schon Monate 
zuvor anmelden mußte. Auch an der Ostsee mit 
ihrem einmalig schönen Strand gab es vor dem 
Kriege Ferienhäuser zu mieten. Sie ging aber 
fast zur Gänze verloren, und die kleinen Häus- 
chen dazu. 

Wo findet man nun noch so was? Zunächst 
im Kleinwalsertal. In der Gegend von Mittelberg. 
Dann an der Nordseeküste auf Sylt. Allein in 
Westerland gibt es 17 Sommerhäuser zum Allein- 
bewohnen. Küchen haben sie alle, fließendes 
Wasser bis auf eins. Zur Hauptsaison bezahlt 
man da pro Bett 3—6 Mark, in der übrigen Zeit 
2—4.50 DM. Die Bettenzahl schwankt zwischen 
4 und 5, einige haben 7—12 Betten. 

Dann im Schwarzwald. Da hat sich jüngst 
ein Unternehmen organisiert, das sih FAEM 
(Familien-Einzelhotel Murgtal) nennt. Vorerst 
errichtet man hier für einen Tagespreis von 
5 Mark pro Person entzückende kleine Häuser, 
die Räumlichkeiten bis zu 6 Personen umfassen 
und bei denen Wasser, Licht und Heizmaterial 
im Preis eingeschlossen sind. Alle Bauten liegen 
hoch über dem Tale an den Waldrändern. Aber 
so, daß die Ortschaften, wohin man einkaufen 
fahren muß, in der Nähe liegen. Anfragen richte 
man an die Gemeindeverwaltungen im Murgtale. 

Etwas ganz Entzückendes hat in diesem Falle 
Rothenburg zu bieten: das Topplerschlößchen, 
das man vom Burggarten im Taubertale liegen 
sieht, wird mit all seinen alten Geräten, Lampen 
und stilechten Möbeln vermietet. Man frühstückt 
in einem butzenscheibenverglasten Erker, mit 
dem ledernen Blasebalg und Geduld bereitet man 
auf dem offenen Herd sein Mittagsmahl auf einem 
eisernen Dreibein, Geschirr ist auch da — und 
für dieses Ferienglück bezahlt man pro Woche 
sage und schreibe dreißig Mark! Das ist der 
schönste Ferienaufenthalt, den ich kenne. 

Und dann gibt es noch eine letzte Möglich- 
keit: die österreichischen Burgen. Da sind einige 
darunrer, die nur zwei oder drei Zimmer haben. 
Mietet man die alle, so ist man nicht nur Sommer- 
hausbesitzer, sondern gleichzeitig Burgherr. (Ver- 
AUTO 5/55 „Burgenfahrt nach Oster- 
reich“). 

Bisher fand ich bei den Sommerhäusern nur 
einen Nachteil heraus: man muß sich reichlich 
zuvor anmelden und dann auch den Termin ein- 
halten. Beim Hotel oder Gasthof ist das wieder 
idealer: man kommt, wenn man Lust hat, und 
bekommt außer Pfingsten und Silvester immer 
sein Unterkrieh. Trotz alledem: das Ferienhaus 
zum Alleinbewohnen wird die Wohnmöglichkeit 
während des Urlaubes in der Zukunft. Denn vom 
Campingplatz hat es die Ungeniertheit und vom 
Hotel den Komfort. 
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Die Ausmaße und Einzelheiten der tragischen Katastrophe von Le 
Mans sind durch die Tagespresse, insbesondere durch die französische, so 
eingehend geschildert worden, daß ich mich hier auf eine Darstellung ihres 
Herganges beschränken kann. Die drei großen Gegner Jaguar, Ferrari und 
Mercedes-Benz hatten jeder einen Wagen, und natürlich ihren schnellsten, 
zum Jagen bestimmt. Weit vor dem Feld liegend und unaufhörlich neue 
Rekordrunden fahrend, lieferten sich Hawthorn (Jaguar), Castellotti (Fer- 
rari) und Fangio (Mercedes) einen atemberaubenden Kampf, dessen Härte 
auch durch das allmähliche Zurückfallen des anfangs führenden Ferrari 
nicht nachließ. Man hatte den Eindruck, daß der Engländer ebenso wie 
der Argentinier unter allen Umständen den gegnerischen Wagen zu Tode 
hetzen wollten, weil es undenkbar schien, daß die Motoren eine solche 
Beanspruchung 24 Stunden lang durchstehen sollten. 

Das Rennen hatte bei sonnigem Wetter nachmittags um 4 Uhr be- 
gonnen. Inzwischen war es gegen 6 Uhr 15 geworden. Der zu dieser Zeit 
führende Hawthorn kam mit etwa 100 m Vorsprung vor Fangio die 
lange Gerade von Maison Blanche zu den Boxen herunter, hatte gerade den 
auf dem dritten Mercedes sitzenden Franzosen Levegh zum zweitenmal 
überrundet und fuhr nun an Macklin (Austin-Healey) vorbei, als er plötz- 
lich brüsk nach rechts hinüberzog und seinen Jaguar scharf bremste, weil 
er an den Boxen halten wollte. Der Jaguar geriet ins Schleudern, aber 
ebenso der Austin-Healey, der seinerseits scharf bremsen und nach links 
ausweichen mußte, um nicht in den Jaguar hineinzufahren. Damit war die 
vor den Boxen viel zu schmale Fahrbahn momentan durch die beiden eng- 
lischen Fahrzeuge versperrt. In diesem Moment aber kam von hinten mit 
ca. 260 km/st Levegh mit seinem Mercedes, realisierte, daß hier Gefahr 
im Verzug ist, gab dem folgenden Fangio mit der Hand ein Zeichen zur 
Vorsicht und versuchte, seinen hart zusammengebremsten Wagen zwischen 
dem schleudernden Macklin und der aus einem Faschinenwall bestehenden 
linken Fahrbahnbegrenzung hindurchzulavieren. Aber die Zeit war zu kurz 
und die Enge zu schmal; rapid entstand die Katastrophe. Der Mercedes 
fuhr auf den Austin-Healey hinten auf, prallte auf die vor den Zuschauer- 
massen errichtete Schutzmauer und überschlug sich sofort. Bei dem Auf- 
prall zerplatzte er geradezu: die Vorderpartie wurde herausgerissen, Motor, 
Motorhaube und Reserverad flogen einzeln in die dichtgedrängten Men- 
schen und richteten das fürchterliche Blutbad an. Kurze Zeit darauf ver- 
brannte der Rest des Wagens mit den Brennstofftanks, es gab eine riesige 
Stichflamme, Rauchwolken, der Faschinenzaun geriet in Brand und nie- 
mand konnte in die Nähe der Unglücksstelle. Inzwischen war der hilflos 
kreiselnde Austin-Healey mit Malin auf die gegenüberliegende Boxen- 
seite geworfen worden, hatte dort drei Rennkommissare überfahren und 
war dann auf der Bahn selbst zum Stehen gekommen. Macklin entstieg 
ihm unverletzt. 

Fangio hatte auf das Handzeichen von Levegh blitzschnell reagiert 
und gebremst, sah sich mit auf etwa 150 km/st verringerter Geschwin- 
digkeit plötzlich inmitten des fürchterlichen Dramas — und nur einem 
Fangio konnte es gelingen, seinen Wagen heil durch die schikanenartige 


Rennen vonlLe Mans 


Ungaiserug RYDRAULIO! 
* Ässure ı 


LiW/ 
> 9 


a 2 MS 


ra 
Sekunden nach dem Unglück”Noch brennt Leveghs Mercedes 
auf dem Faschinenwall vor den Zuschaßerplätzen. Rechts im Bild 
{Nr. 26) steht der Austin-Healey von Macklif,»der bei seinem 
Schleudern drei Menschen vor den Boxen umgeriss@-hatte. 
Im Vordergrund unter der Kraftstoffleitung Hawthorns Jagug 
der erst 80ı m hinter seiner eigenen Boxe zum Stehen kam. 


Sperre hindurchzubringen. Als er ein paar Runden später ausstieg, zitterte 
er am ganzen Körper und bekreuzigte sich. 

Dichter Qualm lag über der Unglücksstelle und lähmendes Entsetzen 
war bei allen denen, die das Drama mitangesehen hatten. Niemand kannte 
das Ausmaß der Katastrophe, aber jedermann wußte, daß es eine solche 
sein mußte. Levegh war tot, gestorben fast unmittelbar gegenüber den 
Mercedes-Boxen. 

Streckenposten schwenkten aufgeregt Fahnen, um die Fahrer zu lang- 
samerem Tempo zu veranlassen, eine Ewigkeit lang wurde das sich aus- 
breitende Feuer ohne sichtbaren Erfolg zu löschen versucht, alle nur er- 
reichbaren Fahrzeuge bargen die Toten und Verwundeten noch Stunden 
nach dem Unfall — aber das Rennen ging weiter. Bei Maison Blanche 
hatte sich 10 Minuten nach diesem Unfall ein anderer, glimpflicherer er- 
eignet, als einer der neuen MG-Prototypen sich überschlug und verbrannte. 
Viele Fahrer brachten das Fahnenschwenken mit dem MG-Unfall in Ver- 
bindung, fuhren an dieser Stelle langsam und kamen schon wieder mit 
hohem Tempo auf die Boxen zu, in deren Höhe Sanitäter und Helfer, 
Polizisten und Feuerwehrleute ihr Bestes taten, um zu helfen, wo noch zu 
helfen war. Die Unglücksstelle war von dichtem Rauch verdeckt, in den 
die Rennfahrzeuge hineinstießen und die Helfer aufs höchste gefährdeten 
Das Rennen aber ging weiter, vorbei an beinahe 200 zerstückelten, er- 
schlagenen, verbrannten oder verletzten Menschen. Und Fangio führte. 

In der guten alten Zeit des Rennsports war es selbstverständlich, daß 
eine Mannschaft aus dem Rennen ging, wenn einer ihrer Fahrer tödlich 
verunglückt war, und dies blieb nicht nur eine Geste, sondern eine stumme, 
selbstverständliche Reverenz vor dem Primat des menschlichen Lebens 
gegenüber dem Sport und seinen Gesetzen. Er wäre seelenlos und un- 
menschlich, wollte er nicht vor dem durch ihn verursachten Leid der 
Kreatur zurücktreten und sich auf jenen Bezirk besinnen, der ihm im 
Leben zugewiesen ist: dem des Ausgleichs, der fairen Auseinandersetzung 
und sonntäglichen Entspannung. Wo nun gar eine Katastrophe von den 
Ausmaßen des Le Mans-Unglücks geschehen ist, hat der Sport, so sehr wir 
ihn lieben und ernstnehmen, still beiseite zu treten und der Besinnung Raum 
zu geben. 

Erst um 2 Uhr morgens, beinahe acht Stunden nach dem schrecklichsten 
Drama in der Geschichte des Rennsports, wurden auf Anweisung der 
infolge der überlasteten Telefonleitungen nicht früher erreichbaren 
Direktion von Daimler-Benz in Untertürkheim die beiden Mercedes- 
Wagen aus dem Rennen genommen. Die in Le Mans befindliche Renn- 
leitung „verbeugte sich vor dieser menschlichen Haltung“; sie hätte dem 
Gedanken des Sports sicherlich noch einen besseren Dienst erwiesen, wenn 
sie nicht erst die Weisung aus Deutschland abgewartet, sondern aus eigenem, 
in dieser Situation selbstverständlichem Entschluß entsprechend gehandelt 
hätte. 

Daß nicht das Rennen überhaupt abgebrochen wurde, entschuldigte der 
Veranstalter mit der in diesem Fall eingetretenen Unmöglichkeit, die Opfer 
auf den dann verstopften Straßen schnell genug in die Krankenhäuser 
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bringen zu können. So plausibel diese Erklärung klingt, so wenig zutreffend 
ist sie. Bei keinem europäischen Rennen, das ich kenne, sind Zustrom und 
An- und Abfahrt von Zehntausenden von Autos und Hunderttausenden 
von Zuschauern so klar, straff und übersichtlich durch Tausende von Poli- 
zisten geregelt wie gerade in Le Mans. Im vorigen Jahr standen wir nach 
dem Rennen zwei geschlagene Stunden auf einem der riesigen Parkplätze, 
nur weil drei oder vier Polizisten die Ausfahrt nicht freigaben; und jeder- 
mann fügte sich ins Unvermeidliche, wissend, daß bei solchen Auto- 
konzentrationen die Abfahrt eben Zeit in Anspruch nimmt. Hätte man 
das Rennen abgebrochen und die Zufahrtsstraßen zu den Krankenhäusern 
nur ebenso klar gesperrt, wie man im 10 km-Umkreis von Le Mans durch 
Tausende von Polizisten ein klares Einbahnsystem geschaffen hatte, so 
wären die Verunglückten vermutlich viel rascher in ärztliche Obhut ge- 


kommen, weil man für ihren Abtransport ja die Rennstrecke hätte benutzen 
können, die aus öffentlichen Straßen besteht. 

Was sich in Le Mans ereignet hat, versetzte dem Rennsport einen 
schweren, vielleicht nie wieder gutzumachenden Schlag; hier wurden nicht 
nur in erschütternder Anzahl Menschen getötet und verletzt, die gekommen 
waren, guten Sport zu sehen, sondern es wurde die Durchführung dieses 
Sportes über die unschuldigen Opfer gestellt, die er gefordert hatte. 

Und während im Innenraum des langgestreckten Straßendreiecks an 
der Sarthe die Menschen sich, ermüdet von dem langweiliger werdenden 
Rennen, bei der dort jährlich am Renntag stattfindenden Kirmes vergnüg- 
ten, fuhr der Engländer Michael Hawthorn, von dessen Fahrmanöver die 
furchtbare Katastrophe ihren Ausgang nahm, mit wachsendem Vorsprung 
seinem Sieg entgegen. 


Noch ehe es überhaupt begonnen hatte, stand 
dies 24 Stunden-Rennen von Le Mans unter kei- 
nem guten Stern. Im Training war Bayol, der mit 
Manzon zusammen den 3 Liter-Gordini fahren 
sollte, zwischen Arnage und Maison Blanche aus 
einer offenbar zu schnell genommenen flachen 
Rechtskurve herausgetragen und schwer verletzt 
worden. Und der Gordini, an dem Frankreichs 
sowieso nicht übermäßig hohe Hoffnungen hin- 
gen, wurde zum Wrack. Die Rutsch- und Schleif- 
spuren, die der Gordini über die Straße gezogen 
hatte, liefen etwa 150 m weit und gaben noch 
Tage nach dem Unfall ein beredtes Bild von der 
hemmungslosen Wucht, die so einem aus der Kon- 
trolle geratenen Fahrzeug bei hohem Tempo inne- 
wohnt. Und dann war noch Jean Behra außer 
Gefecht gesetzt worden und mußte ins Kranken- 
haus. Das kam so: beim Nachttraining fuhr Stir- 
ling Moss mit seinem Mercedes von den Boxen 
los, ohne die Freigabe des Streckenkommissars 
abzuwarten und ohne die Scheinwerfer einge- 
schaltet zu haben. In diesem Moment passierte 
der DB von Storez die Boxen, wurde von Moss 
gerammt, drehte sich und verletzte den an den 
Boxen stehenden Behra an Gesicht und Bein. 


Die technisch interessanteste Neuerung in Le Mans war 
die bei den Mercedes-Benz 300 SLR angewendete Wind- 
bremse, die man auf dem unteren Bild beim Wagen 
von Fangio in Aktion sieht. Sie besitzt zwei kleine 
Fensterdurchbrüche, um im aufgestellten Zustand die 
Sicht nach hinten durch den Rückspiegel zu gewähr- 
leisten. Bedient wird sie durch einen Hebel (ganz rechts 
am Armaturenbrett), der sie hydraulisch aufstellt und 
niederlegt. Die kleinen Knöpfe (im rechten unteren 
Sektor des Lenkrades) sind ebenfalls eine Neuigkeit: 
mit ihrer Hilfe kann im Falle des Blockierens einer Rad- 
bremse in jede Trommel einzeln eine lösende Flüssigkeit 
eingespritzt werden. i 
Fotos: Studio Schwaben und Weitmann 


Die großen Gegner waren Jaguar, Ferrari und 
Mercedes-Benz. Erst in zweiter Linie gab man 
den 3 Liter-Aston-Martin und Maserati Chancen. 
Während es sich bei den Jaguar um den norma- 
len, nur in Einzelheiten überarbeiteten und lei- 
stungsmäßig etwa auf 280 bis 290 PS gebrachten 
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käuflichen D-Typ handelte, waren die Ferrari 
von Maglioli-Hill, Castellotti-Marzotto und Trin- 
tignant-Schell die neuen 4,5 Liter-Sechszylinder, 
denen 360—380 PS nachgesagt werden. Die Mer- 
cedes-Benz 300 SLR hatte man in Untertürkheim 
auf eine Höchstdrehzahl von 7100 U/min im 
V. Gang übersetzt, was einer Leistung von rund 
300 PS und einer Spitzengeschwindigkeit von ca. 
290 km/st entspricht. Und wieder stieß das deut- 
sche Werk mit der Realisierung eines an sich nicht 
neuen Gedankens auf technisches Neuland vor 
und war damit auf Anhieb so erfolgreich wie im 
Vorjahre mit der Direkt - Benzineinspritzung: 
Mercedes brachte die Windbremse auf den schnel- 
len und*bremsenfressenden Kurs von Le Mans. 
Von dem Gedanken ausgehend, daß zumindest 
in der zweiten Hälfte des Rennens bei den gro- 
ßen Wagen die Bremsen das entscheidende Wort 
sprechen, konstruierte man eine hinter dem Fah- 
rersitz hydraulisch auf- und abstellbare Klappe 
von etwa 0,7 qm Fläche, die eine ganz enorme 
zusätzliche Verzögerung brachte. Man ist ja mit 
ihr nicht mehr nur auf die Bodenadhäsion der 
Räder als bremsende Faktoren angewiesen, son- 
dern bedient sich des Luftwiderstandes, der bei 
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allen über 180 km/st liegenden Geschwindigkei- 
ten bei der verhältnismäßig großen Fläche von 
einem % qm eine enorme verzögernde Wirkung 
aufweist. Als Moss von seinen ersten Trainings- 
runden mit der Windbremse zurückkam, gab er 
einen sehr anschaulichen Vergleich, indem er er- 
klärte, daß man sich bei Betätigung der Klappe 
bei 280 km/st wie ein Fallschirmspringer vor- 
komme, dessen Schirm sich plötzlich öffnet. 

Im Rennen selbst äußerte sich der Effekt der 
Windbremse nicht nur in der Schonung der Bak- 
kenbremsen, sondern vor allem darin, daß die 
Mercedes-Fahrer vor den Kurven das Gas viel 
länger als die andern stehenlassen konnten. Für 
die kurz vor den Kurveneingängen überholten 
Konkurrenten, die bei den Mercedes plötzlich ein 
Teil des Hecks sich heben sahen, schien es, als 
wollen die deutschen Wagen die Kurve über- 
fliegen. 

Während die drei großen und die beiden 
3 Liter-Ferrari den Beanspruchungen dieses Lang- 
streckenrennens in keiner Weise gewachsen waren 
und nach und nach, ohne Aufsehen zu erregen, 
die Strecke verließen, zeigten sich die Jaguar als 
große Überraschung von ihrer besten Seite. Nie- 
mand hatte angenommen, daß sie den Mercedes 
ernstlich gefährlich werden könnten: schließlich 
sind die D-Typ Jaguar in Motor und Fahrwerk 
nichts anderes als Weiterentwicklungen des se- 
rienmäßigen, seit vielen Jahren gebauten Sport- 
wagens. Wie Hawthorn, als weitaus bester Mann 
des Teams, Fangios äußerst forciertes Tempo stun- 
denlang hielt, war schon sehr eindrucksvoll. Der 
eiskalte Engländer fuhr eine neue Rekordrunde 
mit 196,96 km/st und wurde über den fliegenden 
Kilometer mit 278,93 km/st gestoppt. (Die ent- 
sprechenden Zeiten für den schnellsten Mercedes 
und Ferrari waren: Fangio 292,08 km/st, Ferrari 
282,583 km/st). Nach dem Rennen äußerte Haw- 
thorn: „Ich persönlich hätte lieber aufgehört, 
aber ein Unfall, mag er noch so schwer sein, kann 
eben nichts aufhalten.“ Die Jaguar von Haw- 
thorn-Bueb und Rolt-Hamilton behaupteten nach 
dem Ausfall der Ferrari lange Zeit den 2. und 
3. Platz, ebenso, wie der von Walters-Spear ge- 
steuerte Cunningham- Jaguar sich gut hielt, Aber 
die beiden letztgenannten Wagen mußten mit 
Motorschaden aufgeben, der Beauman-Davis-Ja- 
guar fuhr in Arnage in einen Sandhaufen und 
kam trotz verzweifelten Schaufelns nicht wieder 
flott, und der Cooper-Jaguar der Gebrüder 
Whitehead wurde von den Kommissaren aus dem 


Levegh (Nr. 20) hat gerade einen Lagonda und Aston Martin überrundet und verfolgt den Jaguar von Swaters-Claes. 


Man erkennt, daß die Windbremse beim Mercedes gerade aufgestellt wird. 


Pierre Levegh, 50, berühmt geworden durch sein helden- 
haftes Alleinfahren in Le Mans 1952, wo er bis zur 
23. Stunde unangefochten führte und dann mit Motor- 
schaden ausscheiden mußte, ein vorbildlicher Sports- 
mann und tapferer, selbstloser Mensch, starb in Le Mans 
den Rennfahrertod. 


Rennen genommen, weil er auf der Strecke Ol 
getankt hatte. So blieben nur Hawthorns Ja- 
guar und der privat gemeldete der Belgier Swa- 
ters-Claes im Rennen, die nach der Aufgabe von 
Mercedes einen nicht mehr umkämpften und we- 
nig beklatschten Sieg und dritten Platz heraus- 
fuhren. Immerhin hatte Fangio, als sein Wagen 
aus dem Rennen genommen wurde, einen beque- 
men Rundenvorsprung vor Hawthorn, ohne sei- 
nen Motor sonderlich beansprucht zu haben. Und 
die ingeniöse Windbremse von Mercedes wäre 
erst am regnerischen Sonntag richtig zum Tragen 
gekommen. 

Das Dreierteam von Aston-Martin hatte seine 
weitaus beste Equipe in den Fahrern Frere-Col- 
lins, die auch als einzige ihren Wagen über die 
Strecke brachten. Neuerlich fiel die evident gute 
Straßen- und Kurvenlage dieser Wagen auf, nicht 
minder aber auch der saubere und bei aller 
Schnelligkeit mühelose Fahrstil von Paul Fr£re. 
Nach dem Ausfall des Jaguars von Rolt-Hamil- 
ton führte dieser Aston-Martin einen heißen 
Kampf mit dem einzig verbliebenen Maserati- 
Dreiliter von Valenzano-Musso um den 2. Platz. 
Als dieser Maserati entgegen aller Voraussicht 
gar nicht sterben wollte, ging man bei Aston- 
Martin so weit, einen Protest gegen ihn einzu- 
legen; weil während der Nacht einer seiner 
Scheinwerfer ausgefallen war. Doch die Briten 
hatten übersehen, daß das Reglement zwei Lam- 
pen vorschreibt, ohne zu bestimmen, wo diese 
angebracht sein müssen. Und da der Maserati 
noch Begrenzungslichter führte, kamen sie nicht 
durch. Später starb der Maserati dann doch von 
ganz allein. Der einzige gestartete Zwölfzylinder- 
Lagonda blieb unterwegs wegen Brennstoffman- 
gels liegen. Um 1 Uhr morgens waren von den 
60 gestarteten Wagen bereits 26 aus dem Rennen. 

Von den zahlreichen übrigen englischen Wa- 
gen ist nicht viel Besonderes zu sagen. MG hatte 
den Prototyp seines neuen 1,5 Liters in 3 Exem- 
plaren nach Le Mans geschickt, von denen einer 
verbrannte, während die beiden übrigen sich 


Gedrängel in der Mulsanne-Kurve. Der Bristol (33) versucht den Panhard (52) außen zu überholen, dichtauf folgen 
ein Salmson und ein weiterer Panhard. 


Fotos (4): Studio Schwaben 


durch brave, aber etwas langweilige Stetigkeit 
auszeichneten. Auch die 2 Liter von Bristol, 
Triumph und Frazer-Nash waren bei weitem 
nicht schnell genug, ja, mußten sich samt und 
sonders von den 1,5 Liter-Porsche geschlagen 
geben. Aber darauf komme ich noch zurück. 
Überraschend schnell waren dagegen die 1100er 
von Cooper und Lotus. Der Cooper wurde auf 
der Geraden mit 207 km/st gestoppt, der 1500er 
Connaught sogar mit 218 km/st. Aber alle drei 
fielen aus, der Lotus, weil seine Fahrer den An- 
weisungen der Kommissare nicht Folge leisteten. 
Von den französischen Wagen bestachen wie im- 
mer am meisten die kleinen Panhard und DB mit 
850 bzw. 750 ccm Hubraum, Mit ihren luftge- 
kühlten Zweizylinder-Boxermotoren und aus- 
gezeichneten Stromlinienkarosserien fahren sie 
erstaunlich schnell; der eine Panhard erreichte 
191 km/st — das ist mehr als die 1100er Porsche 
mit dem Viernockenwellen-Motor. Nur, daß diese 
hielten, der schnelle Panhard aber nicht. 

In die Domäne der Franzosen, nämlich ihre 
750er Klasse, wollten einige kleine Italiener ein- 
brechen: ein Stanguellini, zwei Moretti und der 
sagenhafte Zweirumpf-Nardi des Apothekers 
Damonte. Dieser hatte bei der Abnahme Schwie- 
rigkeiten, weil quer durch den angedeuteten, von 
der Ausschreibung aber vorgeschriebenen zweiten 
Sitz eine Verstrebung führte, mit der man das 
Fahrzeug nicht abnehmen wollte. Damonte sägte 
sie heraus und meinte, es ginge auch so. Aber so 
ging es doch nicht; das skurrile Fahrzeug hatte 
seine Festigkeit verloren, drehte sich 20 Minuten 
nach dem Start das erste und weitere 20 Minuten 
später das zweitemal um sich selbst, wonach der 
bärtige Turiner es vorzog, zu Fuß zu den Boxen 
zurückzukehren. Und die andern drei Italiener 
dieser Klasse fielen ebenfalls aus. Dagegen er- 
reichte der einzig gestartete neue 1500er Osca mit 
Cabianca-Scorbatı das Ziel, aber wer insgeheim 
in ihm eine Gefahr für die Porsche vermutet 
hatte, wurde in jeder Weise enttäuscht. Seine 
Rundenzeiten waren ausgesprochen langsam, als 
Spitze stoppte man bei ihm 207 km/st — er kam 
niemals als Gegner in Betracht. 

Von Porsche waren ursprünglich nur drei Wa- 
gen angenommen worden, drei weitere standen 
auf der Reserveliste. Durch Trainingsschäden und 
Unfälle kamen diese weiteren drei auch noch zum 
Start, so daß das Stuttgarter Werk mit dem an- 
sehnlichen Aufgebot von 6 Wagen, davon zwei 
1100er, ins Rennen ging. Es war ein wahrhaft 
internationales Aufgebot, denn diese Fahrzeuge 
wurden von 2 Franzosen, 2 Schweizern, je einem 
Guatemalteken, Amerikaner und Belgier und 5 
Deutschen gesteuert. Einzig die schweizerische 
Equipe Ringgenberg-Gilomen fiel aus, die andern 
5 Wagen beendeten die vierundzwanzigstündige 
Strapaze mit zwei Klassensiegen, jeweils den 
ersten Rängen in ihren Klassen, dem Mannschafts- 
preis und dem Gesamtsieg in der in Frankreich 
ebenso populären wie bei uns unbekannten In- 
dexwertung, für den der gleiche Geldpreis von 
4 Mill. ffrs. wie für den Gesamtsieg in der Di- 
stanzwertung ausgesetzt ist. 

Wenn man überlegt, daß die Porsche-Spyder 
mit ihren 1500 ccm-Motoren in der Gesamtwer- 
tung bei 60 gestarteten Fahrzeugen den 4., 5. und 
6. Platz vor sämtlichen Zweitliter-Wagen einneh- 
men, wobei die Mannschaft Polensky-von Fran- 
kenberg 159,57 km/st Durchschnitt über 24 Stun- 
den einschließlich aller Tankhalte herausfuhr, so 
muß man diese Leistung höher einschätzen als die 
172 km/st Durchschnitt von Hawthorn auf dem 
großen Jaguar. Dies besagt ja auch der Indice, 
das heißt die ‚gleitende Wertung, die Zylinder- 
inhalt und zurückgelegte Streckein ein bestimmtes 
Verhältnis zueinander setzt. Zu dem Indice-Sieg 
ist es bei Porsche ganz überraschend gekommen; 
als nämlich in den Morgenstunden der Polensky- 
Frankenberg-Wagen in der Index-Wertung, in 
der man sich keinerlei Chancen gegeben hatte, auf 
den zweiten Platz vorgerückt war, sah man 
Ferry Porsche intensiv den Rechenschieber bewe- 
gen, die Rundenzeiten des (ebenfalls in der In- 
dexwertung) führenden Hawthorn-Jaguar stu- 


dieren — und plötzlich war die Idee da. Im in- 


zwischen begonnenen Regen wurde der Jaguar 
im Verhältnis wesentlich langsamer als der 
Porsche. Während die Rundenzeit-Differenz bei 
trockenem Wetter zwischen den beiden Wagen ca. 
30 sec. betrug, sarık sie im Regen auf 10—12 sec. 
ab, und hier lag die Chance für Porsche. Polen- 
sky und von Frankenberg fuhren, wie man 
eigentlich kein 24 Stundenrennen fährt, nämlich 
ständig beinahe an der Grenze und gewannen 
laufend Indice-Punkte, die übrigens Tausendstel- 
Punkte sind. Mittags lagen sie klar in Führung, 
dann hielt plötzlich Polensky: ein Geräusch in 
der Hinterachse ..... Sollten alle Hoffnungen 
schwinden? Die Monteure bockten das Auto hoch, 
drehten die Räder — es war nur Luft im Sperr- 
differential, ein Schönheitsfehler. Weiter gings — 
aber der Indice-Vorsprung war auf eine Winzig- 
keit zusammengeschrumpft, und wenn man bei 
Jaguar in der Boxe jetzt ein bißchen aufpassen 
würde, dann: war es damit vorbei. Aber kurze 
Zeit darauf mußte Hawthorn 10 Minuten lang 
an die Boxe, und damit waren alle seine Chancen 
auf den Sieg in der Indice-Wertung zunichte. 

Die neuen, auf 1000 qcm vergrößerten Brem- 
sen des Spyder haben sich hervorragend bewährt 
und brauchten während der 24 Stunden nicht ein- 
mal nachgestellt zu werden, und auch die Dun- 
lop-Reifen brauchten über die ganze Distanz, die 
im Fall von Polensky-von Frankenberg 3829,73 
km betrug, nicht gewechselt zu werden. 

Das- zunächst souverän an zweiter Stelle lie- 
gende Team Glöckler-Juhan mußte diesen Platz 
an die Mannschaft Seidel-Gendebien abtreten, als 
ein Riß im Verteilerdeckel die Leistung beein- 
trächtigte. Kurz vor Schluß bremste übrigens 
Gendebien vor der schnellen Dunlop-Kurve etwas 
zu stark und drehte auf der regennassen Bahn 
drei Pirouetten im 160 km/st-Tempo, die atem- 
beraubend aussahen, aber ohne wesentlichen Scha- 
den ausgingen. In der 1100er Klasse, für die 


Auf unserm Bild der Sieger von Frankenberg vor Glöckler. 


Porsche eigens zwei 1,1 Liter-Motoren gebaut 
hatte, gab es einen klaren, unangefochtenen Dop- 
pelsieg der Mannschaften Arkus-Duntov-Veuil- 
let vor Jeser-Olivier. Auf der Geraden wurde der 
Anderthalbliter-Siegerwagen mit 224,4 km/st ge- 
stoppt. 

So endete dies traurigste und bitterste aller 
Le Mans-Rennen doch noch mit einem großen 
deutschen Sieg, der freilich für uns selbst über- 
schattet war von der Tragik der vorausgegange- 
nen Ereignisse. Und dies sei abschließend festge- 
stelle: das Haus Daimler-Benz trifft nicht die ge- 
ringste Schuld an ihnen, Man machte eine noble 
Geste, indem man dem 1952 auf derselben Strecke 


Die kleinen Porsche waren wegen ihrer Zuverlässigkeit und Schnelligkeit die eindruckvollsten Wagen des Rennens. 


durch viel Glück in der 24. Stunde besiegten Le- 
vegh einen Wagen gab, — den besten Rennsport- 
wagen der großen Klasse, den ein Werk heute 
einem Fahrer zur Verfügung stellen kann; und 
als er ohne sein Verschulden stürzte, war es wie- 
derum eine noble Geste, mit dem sich die Direk- 
tion der alten deutschen Firma von ihrem toten 
Fahrer verabschiedete. Sie nahm ihre Wagen aus 
dem Rennen und verzichtete auf einen sicheren 
Sieg. 

Es war wohl doch ein Omen, als bei der Flag- 
genhissung die deutsche Fahne auf Halbmast hän- 
genblieb, das ganze Rennen hindurch... 

H.U. Wieselmann 
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Albions TT-Ruhm verblaßt 


Die Fußballer in aller Welt sind der Ansicht, daß die Niederlage ge- 
gen Ungarn auf eigenem Boden für die Engländer zum vernichtendsten 
und niederschmetterndsten Cannae ihrer Sportgeschichte geworden sei. 
Nun steht zwar der Fußball auf der großen Insel in hoher Blüte und 
genießt neben dem Kricker die größte Popularität, England war tat- 
sächlich zu Hause niemals geschlagen und hatte als Fußballmacht einen 
legendären Ruf, aber insgeheim sind-die Briten auf ihre absolute Hege- 
monie im Motorradsport noch mehr stolz. Schließlich erweist sich in 
einem Motorrennen nicht nur die besondere Leistungsfähigkeit eines 
Sportlers, der Motorsport ist als Maschinensport auch ein Gradmesser 
für die technische Fähigkeit einer Nation und zeigt deren technischen 
Entwicklungsstand auf. So ist die englische Tourist Trophy auf der Isle 
of Man zu einer nationalen Angelegenheit für England und für die eng- 
lische Motorradindustrie geworden. Mit der Unbesiegbarkeit der Briten 
auf dem gefürchteten T.T.-Kurs steht und fällt die Anerkennung der 
Welt und die Selbstachtung der Engländer, auf dem Sektor des Motor- 
radbaues die führende Position schlechthin einzunehmen. 

Seit 1907 erproben die Engländer auf dem 60-Kilometerkurs rund 
um das gebirgige Eiland in der irischen See in schwersten Rennen unter 
den härtesten und umfassendsten Bedingungen ihre heimischen Industrie- 
erzeugnisse. Durch TT-Erfahrungen gereift und weiterentwickelt, haben 
tatsächlich jahrzehntelang englische Motorräder im internationalen Mo- 
torsport den Ton angegeben. Die durch die TT-Fahrerschule gegangenen 
englischen Sportler geben diesen Ton auf der fahrerischen Seite auch 
heute noch ungeschmälert an. Auf der technischen Seite gelang es Italien 
und Deutschland, den Briten einige Steine aus ihrer T’T-Krone heraus- 
zubrechen, denn seit 1935 gewinnen in der kleinen Soloklasse nur noch 
Maschinen italienischen oder deutschen Ursprungs unter zum Teil nicht- 
englischen Fahrern. Trotzdem konnten sich die um ihr Ansehen als 
führende Sport- und Industrie-Nation besorgten Inselbewohner bis zur 
TT 1954 damit trösten, daß es seit Beginn dieses Monstrerennens mit 
Ausnahme einer amerikanischen Indian 'ım Jahr 1911, einer italienischen 
Moto Guzzi im Jahr 1935 und einer deutschen BMW unter dem einzigen 
nichtenglischen Sieger Georg Meier im Jahre 1939 keiner fremden Marke 
und schon gar nicht einem ausländischen Fahrer gelungen war, eine 
Junior- oder Senior-TT zu gewinnen. In der 350er-Klasse war überhaupt 
noch niemals in der Geschichte dieses Rennens ein Sieg über das Meer 
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gegangen. Das bedeutet immerhin eine ebenso lange englische Vormacht- 
stellung wie etwa im Fußball, um bei diesem Vergleich zu bleiben. 

Den Engländern ist dieses TT-Rennen zu einer nationalen Wall- 
fahrtsstätte geworden, zu einem Prüffeld ihrer technischen und sport- 
lichen Befähigung im Kampf gegen fremde Angreifer, gegen fremdes 
Ideengut und gegen andersgeartete schöpferische Leistungen. Man schätzt 
drüben einen TT-Sieg höher ein als einen Weltmeisterschaftstitel. Es ist 
tatsächlich heute noch so; wer eine TT gewinnt, ist in die kleine Schar 
der legendären Sportgrößen aufgenommen und bleibt, wie alle denk- 
würdigen und besonderen Ereignisse in der Geschichte dieses Rennens, 
für die Nachwelt unvergessen. Diejenige Marke und Konstruktion, die 
ein solches Rennen über die 7 Runden oder 425 Kilometer Distanz ge- 
winnen kann, ist in den Augen dieser technisch sehr begabten, interes- 
sierten und gut ausgebildeten Angehörigen des britischen Weltreiches 
die überlegene technische Schöpfung. Ein solcher TT-Winner hat zu- 
mindest im Empire und Commonwealth, wenn nicht auf der ganzen 
Welt den Ruf voraus, ein einmaliges und großartiges Motorfahrzeug zu 
sein! Wie hätte es denn sonst die TT gewinnen können? 

Seit 1935 also berennt das Ausland die- Inselfestung des englischen 
Motorradrennsportes. Außer den vorerwähnten Ausnahmen gelang es 
niemand, die Bastion einzunehmen. Alle Versuche, die englischen Marken 
und Fahrer zu besiegen, scheiterten. Aber Jahr für Jahr rückten die 
italienischen und ab 1953 auch wieder die deutschen Marken und die 
kontinentalen Fahrer den berühmten Konstruktionen von Norton, AJS 
und Velocette aus den Werkstätten Birminghams und Londons und den 
TT-gewohnten heimischen Fahrern näher auf den Leib. In den letzten 
drei Jahren hat der traditionelle Sieg einer Einzylinder-Norton in der 
Senior oft nur noch an einem seidenen Faden gehangen. Aber sie 
schafften es immer wieder: Seit 1947 bis heute ging die Junior- und 
Senior-Trophäe an ein Fabrikat aus England und an einen der Fahrer 
aus Großbritannien oder aus dem Commonwealth. Die beiden Läufe 
für die Maschinen mit 350 und 500 ccm Motorinhalt schienen gegen- 
über jedem ausländischen Zugriff versperrt, die 350er-Klasse war nach 
dem Krieg sowieso als ausschließliche und unantastbare Domäne der 
Engländer betrachtet worden. Trotzdem: selbst die selbstbewußtesten 
TT-Fachleute und die führenden Techniker Englands fühlten die Stunde 


ihrer endgültigen Niederlage kommen. Wie konnte es auch anders sein, 
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runden die be- 
rühmte Gouverneurs-Brücke während des Rennens der 125er-Klasse. Die Governors- 
Bridge als scharfe Spitzkehre deckt ebenso wie der Bray Hill die fahrerischen Unter- 
schiede der Teilnehmer auf und ist eine beliebte Schußecke der Fotografen. 


TT-Doppelsieger Bill Lomas und Ex-Weltmeister Umberto Masetti 


da gerade zum Jahre 1955 die konservative technische Einstellung der 
britischen‘ Firmen sämtliche Weiterentwicklung von Spezialfabrikma- 
schinen blockierte und man der Serienrennmaschine für den Privatfahrer 
allein den Vorzug gab. 

Es ist nun geschehen! Die Tage des 6., 8. und 10. Juni 1955 haben 
Englands Motorsport die erste umfassende T’T-Niederlage erleben lassen. 
Das Cannae ist noch vernichtender und umfassender als am Tage jener 
Fußballschlacht gegen die Magyaren. England ist seiner bedeutendsten 
sportlichen Hegemonie verlustig gegangen. Keine einzige heimische 
Marke konnte einen der fünf ausgeschriebenenTTT-Läufe gewinnen! Alle 
Siege gingen an ausländische Marken, an Konstruktionen, die in Italien 
oder Deutschland geboren wurden. Mit der Junior am Montag der 
TT-Woche fing es an. Der anstelle des bei einem Autounfall verunglück- 
ten Dickie Dale in die Moto Guzzi-Rennmannschaft aufgenommene 
englische Ex-NSU-Fahrer Bill Lomas schlug mit seiner um fast 20 km/st 
schnelleren, strömungsgünstig verkleideten Einzylinder-350 die gesamte 
englische Konkurrenz, darunter drei Norton- und drei AJS-Werksfahrer 
aus dem Feld und machte so TT-Geschichte. Wie sehr die Marken Nor- 
ton und AJS technisch stehen geblieben sind, ist aus dem Ergebnis er- 
sichtlich, wonach es einer Privat-Norton mit selbstgebauter Stromform- 
verkleidung unter dem Schotten McIntyre gelang, den 2. Platz vor einer 
weiteren Guzzi unter Sandford zu belegen und dazuhin noch weit vor 
den unverkleideten Werks-Nortons unter Surtees, Quincey und Hartle 
einzulaufen. Norton und AJS haben also nicht nur erstmals die Ju- 
nior-TT verloren, sie haben in der Pionierarbeit um die strömungs- 
günstigste Gestaltung eines Einspurfahrzeuges die Initiative vollständig 
dem Kontinent überlassen. Und das wiegt fast noch schwerer gegen sie! 

Die 125er-Ultra-Lightweight war seit ihrer Einführung 1951 aäus- 
schließlich eine kontinentale Angelegenheit und von Mondial, MV- 
Agusta und NSU beherrscht. Hier sind die Engländer noch nie ange- 
treten. In Abwesenheit von NSU wurde der Lauf zu einer Auseinander- 
setzung zwischen MV-Agusta und Mondiul. Ex-Weltmeister Carlo 
Ubbiali gewann nun bei seinem vierten Anlauf endlich die begehrte 
Trophäe, sein MV-Agusta-Markengefährte Luigi Taveri mußte sich nach 
anfänglicher Führung mit dem 2. Platz begnügen, und Lattanz auf 
Mondial wurde Dritter. In der 250er-Klasse war werkseitig erstmals 
MV-Agusta mit aufgebohrten 175er-Einzylindern vertreten, NSU und 
Moto Guzzi jedoch nur mit Privatfahrern. Es gelang tatsächlich Junior- 
TT-Sieger Lomas, seine MV vor die tapfer gefahrene Guzzi des Ex- 
Weltmeister Sandford zu bringen und so ein T’T-Double herauszu- 
fahren. Der Deutsche H. P. Müller belegte einen guten 3. Platz mit 
seiner Sportmax-NSU, zwei Iren auf derselben Maschine stürzten. 

Das Rennen der Gespannklasse bis 500 ccm, das ebenso wie die der 
beiden kleinen Soloklassen am Mittwoch durchgeführt wurde und über 


Das ist der fürchterliche Bray Hill kurz hinter dem Start der TT-Strecke. Hier lassen 
nur die Weltklassefahrer das Gas voll stehen und gehen mit ca. 220 bis 240 km/st in 
phantastischen Schwüngen und Sprüngen diese Gefällstrecke hinunter. Solche und 
zum schwersten Rennen der Welt. 

Fotos: E. K. Schwarz 


andere „spotlights“ machen die T 


den neuen kürzeren Clypse-Kurs lief, brachte einen schönen deutschen 
Erfolg. Da der englische Ex-Weltmeister Cyril Smith mit seiner Norton 
sofort stürzte, blieb als einziger gefährlicher Gegner für die drei BMW- 
Fahrer Noll/Cron, Schneider/Strauß und Faust/Remmert der vierfache 
englische Weltmeister Oliver/Bliss. In einem scharfen Kampf um die 
Spitze — wie bei allen Rennen des Mittwoch wurde im Massenstart 
gefahren — blieben die BMW-Fahrer vorne, denn es gelang zuerst 
Schneider, dann Weltmeister Noll, den mit einem schnellen Norton- 
Werksmotor ausgerüsteten Briten in Schach zu halten. Der Endkampf 
blieb leider aus, denn Olivers Beifahrer Bliss wurde durch Glassplitter 
seiner durch einen Stein zerschlagenen Brille am Auge verletzt und 
konnte nicht weiterfahren. Anstatt nun ungehindert einen 1-2-3-Sieg 
für BMW und Deutschland herauszufahren, hetzten sich die drei deut- 
schen Privatfahrer mit ihren Serienrennsport-Zweizylindern zu Tode. 
Zuerst kollidierten Schneider und Faust bei Überrundungsmanövern, 
wobei der letztere stürzte und mit Maschinenschaden ausscheiden mußte, 
dann erwischte es in der letzten Runde auch noch Noll, der eine Kurve 
verfehlte und sich überschlug. So fuhr dann Schneider/Strauß-Weidenau 
als einsamer Sieger durchs Ziel und brachte BMW die zweite TT-Trophäe 
mit nach Hause. Durch die taktisch nicht sehr kluge Fahrweise der drei 
Deutschen verlor der T’T-Sieg Schneiders in den Augen der Zuschauer 
an Bedeutung, immerhin sahen sich die Engländer gerade in dieser Klasse 
um ihre besten TTT-Hoffnungen betrogen. 

Bei der Senior am Freitag herrschte endlich die richtige TT-Stimmung 
und die Spannung stieg zur Siedehitze, ob es Duke auf der Gilera ge- 
lingen würde, die magische 100-Meilen-Grenze für die Rundengeschwin- 
digkeit zu überschreiten. In einem phantastischen Rennen auf der enorm 
schnellen italienischen Vierzylinder kam der fünffache Weltmeister bis 
auf 1 Sekunde an die erwartete Traum-Runde heran, dann befiel ihn 
ein Muskelkrampf und er fuhr verhalten bis zum Schluß weiter. Hinter 
Duke belegte eine zweite Gilera unter Armstrong den 2. Platz, eine 
italienische Guzzi unter Kavanagh wurde Dritter, erst dann kamen die 
Nortons von Brett und MclIntyre und die Werks-Matschless von 
Ennett. Damit die TT 1955 noch mit einiger Dramatik ende, schoben 
die Norton-Werksfahrer Surtees und Hartle und der bis zur letzten 
Runde an 3. Position gelegene Lomas (Guzzi) infolge Betriebsstoffmangel 
ihre Maschinen die letzten Kilometer bis zum Ziel. Der weitere Norton- 
Werksfahrer Quincey-Australien stürzte infolge Motor-Blockierens in 
der letzten Runde schwer, sonst blieb aber die TT diesmal vor schwe- 
reren Unfällen verschont. Noch haben also die TT-Pilger in Zukunft 
Grund, zur Insel Man zu fahren, um die Aufstellung der 100-Meilen- 
Runde mitzuerleben, aber wenn nicht wieder die englischen und alle 
kontinentalen Marken mit starken Teams und interessanten Werkskon- 
struktionen an diesem Rennen teilnehmen, dann wird es in Bälde seinen 
Nimbus als das größte und bedeutendste Motorradrennen der Welt ein- 
gebüßt haben. Die TT 1955 mahnt, den Motorradrennsport nicht durch 
Unachtsamkeit und fehlende Initiative der Sportler wie der aktiven 
Werke zu einer mittelmäßigen Schau werden zu lassen, es wäre sonst 
das Ende dieses Sportes! Eugen K. Schwarz 


Ergebnisse Tourist Trophy 1955 


Junior-TT (350 ccm), 7 Runden = 424,952 km (Mountain-Kurs): 1. W. A. Lomas-Eng- 
land (Moto Guzzi) 2:51.38,2 Std. 148,558 km/st; 2. R. McG. MclIntyre-Schottland (Nor- 
ton) 2:52.38,2 Std. 148,221 kmi/st; 3. C. C. Sandford-England (Moto Guzzi) 2:53.02,2 
Std. 147,416 km/st; 4. J. Surtees-England (Norton) 2:54.52,2 Std. 145,823 km/st; 5. M. 
Quincey-Australien (Norton) 2:55.42,0 Std. 145,131 km/st; 6. J. Hartle-England (Nor- 
ton) 2:56.55,0 Std. 143,934 km/st. — Schnellste Runde: W. A. Lomas-England (Moto 
Guzzi) 24.03,2 Min. 151,934 km/st. 


Lightweight-TT (250 ccm), 9 Runden = 156,249 km (Clypse-Kurs): 1. W. A. Lomas- 
England (MV Agusta) 1:21.38,2 Std. 114,834 km/st; 2. C. C. Sandford-England (Moto 
Guzzi) 1:22.29,4 Std. 113,643 km/st; 3. H. P. Müller-Deutschland (NSU) 1:26.21,6 Std. 
108,559 km/st; 4. A. Wheeler-England (Moto Guzzi) 1:29,44,4 Std. 104,456 kmist; 5. D. 
Chadwick-England (Norton) 1:30.45,6 Std. 103,151 km/st; 6. W. M. Webster-England 
ee) 1 Rd. z. — Schnellste Runde: W. A. Lomas-England (MV Agusta) 8.52 Min. 

} m/st. 


Ultra-Lightweight-TT (125 ccm), 9 Runden = 156,249 km (Clypse-Kurs): 1. C. Ubbiali- 
Italien (MV Agusta) 1:23.38,2 Std. 112,099 km/st; 2. L. Taveri-Schweiz (MV Agusta) 
1:23.40,2 Std. 112,050 km/st; 3. G. Lattanzi-Italien (Mondial) 1:25.53,0 Std. 109,154 km/st; 
4. W.A. Lomas-England (MV Agusta) 1:26.37,8 Std. 108,221 km/st; 5. W.M. Web- 
ster-England (MV Agusta) 1:44.14,0 Std. 90,097 kmi/st; 6. R. W. Porter-England (MV 
Agusta) 1:46.05,0 Std. 88,382 km/st. — Schnellste Runde: C. Ubbiali-Italien (MV 
Agusta) 9.02.2 Min. 115,284 km/st. 


Seitenwagen-TT (500 ccm Seitenwagenmaschinen), 9 Runden = 156,249 km (Clypse- 
Kurs): 1. Schneider/Strauß-Deutschland (BMW 1:23.14,0 Std. 112,646 km/st; 2. Bod- 
dice/Storr-England (Norton) 1:26.58,6 Std. 107,786 km/st; 3. Harris/Campbell-England 
Matchless) 1:28.22,0 Std. 106,797 km/st; 4. Beeton/Billington-England (Norton) 1:28.54,0 
td. 105,453 km/st; 5. Taylor,Taylor-England (Norton) 1:31.52,8 Std. 102,026 km/st; 
6. Walker/Roberts-England (Norton) 1:31.56,4 Std. 101,962 km/st. — Schnellste Runde: 
Noll/Cron-Deutschland (BMW) 9.00.0 Min. 115,735 km/st. 


Junior-Clubmans-TT (350 ccm Sportmaschinen), 9 Runden = 156,249 km (Cliypse- 
Kurs): 1. J. Buchan (BSA) 1:25.24,0 Std. 109,782 km/st; 2. D. Joubert (BSA) 1:25.39,6 
Std. 109,444 km/st; 3. P. Ferbrache (BSA) 1:27.54,8 Std. 106,644 km/st; 4. R. Thompson 
(BSA); 5. C. McLean (BSA); 6. W. H. Hocking (BSA). — Schnellste Runde: D. Joubert 
(BSA) 9.18 Min. 112,276 km/st. 


Senor-Clubmans-TT (500 ccm Sportmaschinen) 9 Runden = 156,249 km (Clypse-Kurs): 
1. W. E. Dow (BSA) 1:22.23,0 Std. 113,804 km/st; 2. M. Atkinson (Triumph) 1:23.31 Std. 
112,349 km/st; 3. R. Kelly (Triumph) 1:24.32 Std. 110,908 km/st; 4. P. Ferbrache (BSA); 
5. D. Andrews (BSA); 6. A. H. Lustart (BSA). — Schnellste Runde: J. Drysdale (BSA) 
8.56 Min 116,700 km/st. 


Senor-TT (500 ccm Solo), 7 Runden = 424,952 km (Mountain-Kurs): 1. G. E. Duke- 
England (Gilera) 2:41.49,8 Std. 157,569 km/st; 2. R. Armstrong-Irland (Gilera) 2:43.49,0 
Std. 155,654 km/st; 3. K. Kavanagh-Australien (Motto Guzzi) 2:46.32,8 Std. 153,112 
km/st; 4. J. Brett-England (Norton) 2:47.39,6 Std. 152,082 km/st; 5. R. Mcintyre-Schott- 
land (Norton) 2:48.53,2 Std. 150,972 km/st; 6. D. Ennett-England (Matchless) 2:51.14,4 
Std. 148,896 km/st; 7. W. Lomas-England (Moto Guzzi) 2:53.54,8 Std. 147,012 km/st. — 
Schnellste Runde: G. E. Duke-England (Gilera) 22.39 Min. 160,851 km/st. 
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HEFT 14 SOMMERAUSGABE 1955 


Aus dem HKeltinhalt: 


Die 24 Stunden von Le Mans - Ausführlicher Test des Ford Thunderbird - Gestaltung von 
Auto-Karosserien - 5 Seiten Farbzeichnungen von Walter Gotschke über den Grand Prix 
von Monaco - Sporteleganz in Leder - Reiseaufsätze: Die Sonne der Provence - Die 
deutsche Ostseeküste - Auf temperamentvollen Straßen durch die Dolomiten. 


Hier ausschneiden 


di 
ale Reise 
ur den Autolichliuler 


- einmalig schön und originell - 
luxuriös inAufmachung und Her- 
stellung - eine sorgfältige Aus- 
wahl der besten Aufsätze über 
elegante Wagen und Formen - 
über Autosport, Autoreisen und 
Technik. 


Sochen Echt 


dio SJemnerausgabe 
1955 


118 großformatige Seiten 
(bestes Kunstdruckpapier) 
mit rund 150 Exklusiv-Ab- 
bildungen, ein Teil davon 
4farbig. 


Auch JIie sollten mal eine 
MOTOR-REVUE lesen. Wir 


versprechen keine Silbe zuviel, wenn 
wir Ihnen sagen: von dieser Zeit- 
schrift werden Sie ebenfalls erfreut und 
begeistert sein. 


Heftpreis DM 5.— + 50 Dpf. Porto 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH., Stuttgart Der Betrag wird gleichzeitig auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart Nr. 16137 


Postfach 1042 eingezahlt — kann bei Lieferung durch Nachnahme erhoben werden. 


Liefern Sie Stück der MOTOR-REVUE, Sommerausgabe 1955 Name 
zum Preis von DM 5.- pro Exemplar 50 Pfg. Porto 


Liefern Sie die MOTOR-REVUE ab .. ER nn. laufend im Ort und Straße ................. 


Abonnement zum Jahresbezugspreis von 
DM 18.- + DM 2.- Porto für vier Ausgaben. Datum . 


Heft 13/1955 
Bon‘ 


(Bitte schreiben Sie recht deutlich) 
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DER 
Regen „ lle 
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er ol ar 


M N / d CM u Bei Regenwetter 

ri kein ärgerliches Ausweiten des 
NENNEN = Kopfbandes mehr. Die neue Plastik-Hülle 
'£ e g ct A S/ ch t £ t A schützt das Gummiband bei jedem Wetter. 


K: öpf l a n d Mehr als dreifach erhöhte Lebensdauer! 


Damit erhält die Regenbrille ihre letzte 


Vollkommenheit. 


RIISTAV EIFHENWAIN-NEIISC-HAFEN 


Derneüe 


DE 
‚hutzh heim 


en noch eleganter 
... noch leichter 


mit Schirm oder mit Shruwülst 


GUSTAV EICHENWALD-NEUSS-HAFEN 


In einer Entfernung von 30 bis 40 km sind 
vor einigen Wochen auf den Autobahnen in Nord: 
rhein-Westfalen 8 Polizeiwachen in einräumigen 


Holzhäusern eingerichtet worden. Zu jeder dieser Polizeiwachen 
Wachbereitschaften, die aus 3 Polizeibeamten be- 

steht, gehört auch ein komplett ausgestatteter Un- auf der 
fallwagen. Der Aufgabenbereich der Polizei- 

Autobahnwachen, auf die in 5000 m, 1000 m und Autobahn 


200 m Entfernung blau-weiße Schilder hinwei- 
sen, erstreckt sich neben Hilfeleistung und Tat- 
bestandsaufnahme bei Verkehrsunfällen auch auf 


allgemeine und kriminalpolizeiliche Maßnahmen. 


ERSDELETTETETENREEN REEL ALSTSZEENELEERTTEE WET SLTÄHTIEIEN DET EEDIELEE RESET EREN ZENTREN TIIVETEEREEROEBSTETTEECHENIFAITIENZIIE DEIN AS ANETTE EN 


FÜR VERGASER U. . 


DAS NEUE 


MEHRBEREICHSÖL 
MIT HD-EIGENSCHAFTEN 


OPTIMALER MOTORSCHUTZ VOM KALTSTART BIS ZUR HOCHSTGESCHWINDIGKEIT 
AUF JEDER FAHRT—BEI JEDER TEMPERATUR— ZU JEDER JAHRESZEIT 


30 Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO varoz 


Spont 


Aufgepicktes 


Als wirksamstes Mittel zur Hebung der Ver- 
kehrsdisziplin erweise sich die Überwachung des 
Verkehrs mit dem Hintergrund der Strafsank- 
tion. Da jedoch eine Verstärkung der Verkehrs- 
polizei aus finanziellen Gründen nur in be- 
schränktem Umfange möglich sei, müsse man 
dazu kommen, daß die guten Kraftfahrer die 
rücksichtslosen zur Anzeige bringen. Um das Ver- 
fahren zu vereinfachen, brauchte nur die Ver- 
kehrswacht interessierten Kraftfahrern entspre- 
chende Anzeigenblocks zur Verfügung stellen. Um 
nun aber einer Hochflut von unsachgemäßen, 
unvollständigen oder gar falschen Anzeigen vor- 
zubeugen, wäre es notwendig, die Fahrzeuge 
dieser freiwilligen Helfer im Dienste der Ver- 
kehrsdisziplin etwa nach Art des „roten Punk- 
tes“ äußerlich zu kennzeichnen. Und nur, wer 
das Kennzeichen führt, erhält den Anzeigen- 
block. — Da redet man seit Jahren davon, die 
Solidarität, die Kameradschaft der Straße zu be- 
gründen. Ob man hier weiterkommt, wenn man 
die Leute zu dilettantischen Denunzianten er- 
zieht? Und woher will man denn wissen, ob die 
eventuell an den Anzeigenblocks interessierten 
Kraftfahrer auch die geeigneten sind? Die Er- 
fahrungen mit dem „roten Punkt“ sind doch 
gewiß nicht gerade ermutigend.. Sicherlich, gut 
gemeint ist der Vorschlag schon irgendwie, aber 
er verrät eine krasse Unkenntnis der Verhält- 
nisse im Straßenverkehr, er ist unlogisch, er ist 
absurd. Es wäre gar nicht wert, darüber über- 
haupt zu sprechen, wenn er von irgendeinem 
Herrn Schmidt, Bauer oder Meier in die Welt 
gesetzt worden wäre. Dem ist aber nicht so: Der 
Vorschlag stammt von einem Juristen, noch dazu 
einem der höchsten, nämlich dem Bundesrichter 
Dr. Willms in Karlsruhe. Uns scheint, daß sich 


dieser Dr. Willms mit seinem geradezu grotesken 
Vorschlag mehr exponiert und blamiert hat, als 
dies für einen Bundesrichter tunlich sein dürfte. 
Angesehene Tageszeitungen übrigens machten 
diese Blamage zu ihrer eigenen, indem sie den 
bundesrichterlichen „Beitrag zur Verkehrssicher- 
heitswoche“ kommentarlos in aller Ausführlich- 
keit abdruckten. 


* 


Anläßlich einer Verkehrssicherheitswoche in 
Südoldenburg führte die Polizei einen unvor- 
schriftsmäßig beladenen Erntewagen vor, dessen 
Lenker angewiesen war, sich nicht auf den Wagen 
zu setzen, weil er dort keine Verkehrszeichen 
geben könne, sondern neben seinem Fahrzeug 
herzugehen. Getreulich folgte der Mann dieser 
Anweisung. Als er nach beendeter Vorführung 
entlassen wurde, setzte er sich sofort auf seinen 
Wagen. Einem Polizeibeamten, der ihn auf das 
verkehrte Verhalten aufmerksam machte, gab er 
empört zur Antwort: „Wieso? Die Vorführung 
ist doch schon zu Ende!“ 


% 


Wie ein Sprecher des Bundesverkehrsmini- 
steriums kürzlich zu der Frage Stellung nahm, 
warum die Maße und Gewichte der Lastzüge 
viel stärker beschränkt werden müßten, als dies 
von der Wirtschaft und der Industrie für trag- 
bar erachtet wird, das war zwar gewiß nicht 
diplomatisch und geschickt, aber höchst aufschluß- 
reich. Eine Herabsetzung der Lastzuglänge von 
20 auf nur 18 Meter sei deshalb unbefriedigend, 
weil das die Industrie dadurch wettmachen 
würde, daß sie den Motor unter das Fahrerhaus 


Für Ihre Ferienreise 


wunschen wir Ihnen 


eine gute Fahrt! 


AUTO maTor 


Son! 


Bei Anfragen beziehen Sie-sich bitte auf 


verlege. Ebenso sei eine Senkung des Lastzug- 
gewichts von 40 auf 32 Tonnen nicht ausreichend, 
weil auch dies die Industrie durch Weiterent- 
wicklung der Leichtbauweise wohl mit der Zeit 
ausgleichen könnte. Sicherlich war die Argumen- 
tation dieses Beamten ein unprogrammäßiger 
Fauxpas, er ließ aber mit unübertrefflicher Deut- 
lichkeit erkennen, daß die Maße und Gewichte 
der Lastwagen in allererster Linie deswegen neu 
geregelt werden, damit die Rentabilität des 
Kraftverkehrs empfindlich getroffen und der 
Dornröschenshlaf der Bundesbahn weiterhin 
nicht allzusehr gestört wird. So etwas nennt man 
Verkehrspolitik! 


* 


Die Herren Lastzugfahrer sollten sich aber 
ruhig etwas am Riemen reißen, wenn sie nicht 
Gefahr laufen wollen, daß ihre an sich berech- 
tigten Interessen noch mehr, als dies vielfach 
schon jetzt der Fall ist, unpopulär werden. Es 
sind nämlich leider wirklich nur recht wenige, 
die so überlegt handeln, wie dies kürzlich bei 
einem beobachtet wurde. Der hielt nämlich mit 
seinem Lastzug schon 50 Meter vor der ge- 
schlossenen Schranke. Die Personenwagen setzten 
sich davor und fuhren unbehindert davon, als 
die Schranke geöffnet wurde. Der Lastzug be- 
hinderte niemand, er wurde selbst nicht behin- 
dert, es gab keine Verkehrsstockung, keine un- 
nötigen Überholmanöver. Nach Art dieses Bei- 
spiels gäbe es für die Lastzugfahrer unendlich 
viele Möglichkeiten, durch überlegte Fahrweise 
sich und anderen zu nützen. Und wenn sie es 
schon nicht mit Rücksicht auf die anderen tun 
wollen, dann wenigstens im eigenen Interesse. 


Meck 


ELSE RILEN BEREITETE NEBEN ETIEFIDELEI ZEN ZEN LTE EI EEE TITTEN ANDERE EEE ZN DIESE HT ENT REITER ERENTO TRISÄFTENTRE EA 
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‘ Ermüdung am Steuer 


Hand aufs Herz — bzw. auf die Stelle, hinter der Sie's als Laie ver- 
 muten: 

Ist es Ihnen noch nie passiert, daß Sie sich bei einer anstrengenden 
# Fahrt dabei ertappten, daß Ihnen ganz sachte und völlig unprogramm- 
=» gemäß die Augenlider zufielen? Ich wette, daß Ihnen das schon wider- 
£ fahren ist, und zwar nicht etwa in den Kehren eines Dolomitenpasses, auch 
> nicht bei schneller Fahrt auf kurvenreicher Strecke, sondern mit ziemlicher 
@ Sicherheit auf der Autobahn. 

Solange die Aufmerksamkeit erheblich angespannt ist, passiert nor- 
malerweise nämlich nichts. Aber gerade das eintönige Fahren mit gleich- 
bleibender Geschwindigkeit, wie es auf der Autobahn die Regel ist, verführt 
früher oder später zum Dösen. 

Die Unfallstatistik weist nach, daß die Übermüdung als Ursache 
schwerer Unfälle einen immer größeren Prozentsatz darstellt, und so steht 
die Polizei beinahe täglich fassungslos vor den Fahrzeugtrümmern am Rand 
der Autobahn, ohne daß außer der Übermüdung des Fahrers ein Grund 
für den Unfall zu eruieren wäre. 

Diese Fahrer haben, im Gegensatz zu uns allen — siehe oben —, kein 
Glück gehabt: Das Letzte, was durch die halbgeschlossenen Lider vielleicht 
noch in ihr Bewußtsein drang, war das breite, sonnenüberflimmerte Band 
der Autobahn, und dann sahen sie — um mit Ringelnatz zu reden — 
„vielleicht nur, und für immer, nichts.“ 

Dieses ganze Problem erscheint wichtig genug, um es einmal von der 
ärztlichen Seite zu beleuchten. Wenn Sie jetzt eine exakte, wissenschaft- 
liche Antwort auf die Frage nach der Entstehung so hochgradiger Ermü- 
dungserscheinungen und über das Wesen der Ermüdung als solcher erwarten, 
dann muß ich Sie leider enttäuschen. Zwar sind die Vorgänge bei der körper- 
lichen Ermüdung ausreichend geklärt; die Physiologen haben es sich dabei 
leicht gemacht, ließen unter weitestgehender Schonung ihres eigenen Geistes 
Tiere bis zur tödlichen Erschöpfung in Lauftrommeln herumrasen und 
fanden dann bei der Sektion in der Muskulatur einen erhöhten Prozentsatz 
von Milchsäure. Die Art der Ermüdung jedoch, die für den Autofahrer 
tödlich sein kann, ist ein fast ausschließlich psychologisches Problem, und 
dafür gibt es keine physiologisch faßbaren Erklärungen. 

Einschlägige Versuche über das Einschlafen am Steuer sind meines 
Wissens erstmalig von Dr. Bernt Spiegel gemacht worden (Christophorus, 
Heft 7, 1953). Er kommt dabei zu einer Symptomatologie der verschie- 
denen Grade des Einschlafens, „dieses seltsamen Zwischenzustandes zwischen 
Wachsein und Schlafen“, sowie der verschiedenen Reaktionsformen der 
getesteten Personen unter abgewandelten Umwelteinflüssen. 

Während dieser Versuche wurden folgende erstaunliche Feststellungen 
gemacht: 
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Mach mal Pause 


Ruhe — Erholung — das ist es, was der Sonn- 

tagsausflug bringen soll. Darum die Fahrt in’s 

Grüne ab und zu mal unterbrechen und abseits 

der großen Straße eine Pause ein- 

legen. Wie herrlich, so im Gras zu 
liegen und eiskalt aus dem roten 
Picknick-Kühler — eine köstliche 
Flasche „Coca-Cola“ zu trinken, 
das macht Stimmung, 


das steigert den Genuss! 


„Coca-Cola“ ist das weltbekannte Warenzeichen für das köstliche koffeinhaltige 
Erfrischungsgetränk der Coca-Cola Gesellschaft 


1. Ein Fahrer überstand ohne gefährliche Ermüdungserscheinungen 
28 Stunden sehr scharfer Fahrt, da die Aufmerksamkeit dabei aufs äußerste 
angespannt war. Nach dieser Zeit war für eine halbe Stunde langsames 
Fahren vorgesehen. So unglaublich es klingen mag: der Mann am Steuer 
war bereits nach 60 Sekunden am Einnicken. 

2. Eine andere Versuchsperson war unter anderen Bedingungen noch in 
der Lage, kurz vor dem Einschlafen auf Fragen logisch richtig, wenn auch 
etwas schleppend zu antworten. In diesem Stadium war der Versuchsleiter 
jedoch gezwungen, einzugreifen, da der Fahrer zum Überholen eines Last- 
zuges überhaupt nicht ansetzte. Der Impuls „Hindernis, ausweichen“ wat 
bei dem Übermüdeten, der schon in einer Art von Trance fuhr, nicht mehr 
durchgekommen. 

3. Eine dritte Testperson, die in dem Stadium kurz vor dem Schlaf 
überhaupt nicht mehr antwortete, setzte wiederum zu einem Überholungs- 
manöver eines Hindernisses rechtzeitig an, jedoch viel zu schwach, so daß 
der Leiter des Testes ebenfalls eingreifen mußte, um einen Zusammenstoß 
zu verhüten. 

Kurzum: unter dem Einfluß von Übermüdung reagieren die Ganglien- 
zellen des Gehirns nicht mehr schnell genug oder überhaupt nicht mehr, 
wobei erstaunlicherweise die einzelnen Gehirnzentren individuell verschie- 
dene Ausfallserscheinungen zeigen. 

Typisches Beispiel hierfür ist der Beifahrer eines uns bekannten Rallye- 
fahrers, der diesem nach der dritten durchwachten Nacht sagte: 

„Du, hör mal, ich weiß zwar nichtmehr, wie du heißt, aber seit 20 km 
fahren wir falsch.“ " 

Das Gedächtniszentrrum war also früher ausgefallen als das Orien- 
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REED UN? 


| 
[in reise ja so gerne im Auto 


Beethoven und Mozart sind meine 
Begleiter und verscheuchen Langeweile tierungsvermögen. 
und das aufkommende Gefühl der Müdig- Das für Sie wichtige Ergebnis dieser Versuche ist, daß ein ermüdeter 
keit. Was mir aber am besten gefällt, ist :* Fahrer selbst bei noch leidlich gutem Ansprechen auf Umweltreize nicht 
neben dem wundervollen Ton die Einfach- mehr in der Lage ist, auf plötzlich auftauchende Gefahren prompt zu 
heit der Bedienung meines BLAUPUNKT- reagieren. 
Autosupers mit OMNIMAT-Wählautomatik Der übermüdete Fahrer ist sich über seinen Zustand nicht im klaren, 
oder beim Autosuper »KOLN« der Selec- er merkt zu spät, daß er einnickt und glaubt irrtümlicherweise, daß er sich 
tomat-Stationsfinder, der sich elektronisch nur tüchtig zusammmenreißen muß, um hellwach zu werden und zu bleiben. 
vollautomatisch auf alle Sender einstellt. Diese gefährliche Kritiklosigkeit gegenüber dem eigenen Zustand ist gerade- 
Besser und sicherer geht es wirklich nicht! zu typisch für die Übermüdung und hat eine verdammte Ähnlichkeit mit 


dem Zustand des Angetrunkenen, der in seiner alkoholischen Euphorie und 
BLAUPUNKT-AUTORADIO 


Hypertrophie sagt: „Ich kann noch soviel getrunken haben, sobald ich 
das meistgekaufte deutsche Autoradio für alle Wagentypen 


am Steuer sitze, bin ich wieder vollkommen nüchtern.“ 
Welch gefährliche Rolle der Alkohol im Zusammenhang von Über- 
müdung am Steuer und Unfällen spielt, ist allgemein bekannt. Weit weniger 


REICHTEN EAUHN 
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Sport 


hat sich eine allgemeine Kenntnis der Tatsache durchgesetzt, daß ein 
Wettertief bei vielen dazu Disponierten ein Leistungstief hervorruft, das 
die Reaktionsfähigkeit erheblich herabsetzt und zu einer sehr schnellen Er- 
müdung führen kann. 

Bitte also vermehrte Vorsicht bei Föhn, Gewitterstimmung und bei 
plötzlihem Wetrterwechsel! 

Wie kann man nun die Ermüdung am Steuer erfolgreich bekämpfen? 

Die Pharmakologie hat ausgezeichnete Weckmittel auf den Markt ge- 
bracht. Sie tun gut daran, wenn Sie sich einige dieser Medikamente von 
Ihrem Hausarzt verschreiben lassen und wenn Sie — und zwar nicht am 
Steuer — Ihre Ansprechbarkeit auf diese nicht ganz unbedenklichen Stoffe 
selbst testen. 


Das Prinzip all dieser Mittel ist eine Anregung des Kreislaufs bzw. : 
eine verbesserte Durchblutung des Gehirns. Bei höherem Blutdruck sind | 


diese übrigens rezeptpflichtigen Medikamente mit Vorsicht anzuwenden. 
Ihre Brauchbarkeit jedoch haben sie auch bei schärfsten Rallye-Anforde- 
rungen (etwa bei der 4 Tage und Nächte andauernden Lüttich—Rom— 
Lüttich-Fahrt) bewiesen. 

Ganz allgemein möchte ich Ihnen raten, stets einen ausreichenden Vor- 
rat an Zigaretten, Obst und eine Thermosflasche mit Kaffee an Bord zu 
nehmen. Ausgezeichnet ist auch Schokakola, eine Kombination von Schoko- 
lade und Coffein. 

Vergessen Sie auch nicht, bei den ersten Zeichen von Übermüdung die 
Fenster herunterzukurbeln. Es ist eine Erfahrungstatsache, daß Motorrad- 
fahrer im Fahrtwind weit weniger schnell ermüden als die Fahrer von 
Limousinen. 

Als weiteres gutes Hilfsmittel gegen das Einschlafen hat sich das Auto- 
radio bewährt. Zündender Jazz, die frivolen Stimmen von Evelyn Künnecke 
oder Eartha Kitt bringen auch Somnambule wieder in die obere Bewußt- 
seinssphäre zurück. Noch prompter wirkt „elektrische Musik“, bei der 
normale Mitteleuropäer von einem eiskalten Entsetzen befallen werden. 
Beifahrer, die munter auf Sie einplappern und Ihnen im wahrsten Sinn des 
Wortes „auf die Nerven“ fallen, können das Radio weitgehend ersetzen. 

Daß sich hierzu eine weibliche Person am besten eignet, liegt auf der 
Hand. Eine schlafende Beifahrerin jedoch — Sie haben richtig gelesen — 
ist des Teufels und ausgesprochen lebensgefährlich, falls Sie es nicht darauf 
angelegt haben sollten, partout selbander bei Petrus anzukommen. 

Trotz all dieser Tricks bleibt es das Grundprinzip, nur gut ausgeschlafen 
auf längere Fahrten zu gehen. Seien Sie sich darüber klar, daß der moderne 
gehetzte Mensch — der typische Manager — sich viel zu wenig Schlaf 
und wirkliche Erholung gönnt. Im übrigen: nach des Tages Arbeit in 
eine Bar zu gehen, pausenlos Zigaretten zu rauchen und bis zum Morgen- 
grauen scharfe Drinks hinter die Binde zu gießen, ist keine Erholung, son- 
dern eine Strapaze. Ebenso ist es absurd, an einem Wochenende 1000 km 
berunterzuspulen und dann anzunehmen, man hätte.sich erholt. Wenn die 
bleierne Müdigkeit am Steuer sich meldet, trotz aller Gegenmaßnahmen, 
wenn Sie plötzlich Halluzinationen bekommen und vor gar nicht vor- 
handenen Hindernissen bremsen, dann gibt’s nur eins: rechts ’ranfahren 
und eine Weile schlafen. 

Noch besser ist es allerdings, wenn Sie dann auf alle noch so wichtigen 
Termine pfeifen und im nächsten besten Gasthaus Quartier machen. Denn 
denken Sie immer daran: „Death is so permanent.“ 

Dr. med. Benno Müller 


Das Bundesministerium für Verkehr 
gibt bekannt: 


Die Erfahrung hat gezeigt, daß die Verkehrssicherheit in besonders 
hohem Maße durch falsches Verhalten beim Überholen im Schnellverkehr 
gefährdet wird. Obwohl die weiße unterbrochene Linie auf der Fahrbahn 
nur überfahren werden darf, wenn es ohne Gefährdung des Verkehrs ge- 
schehen kann, unterlassen es viele Kraftfahrer, vor dem Überqueren der 
Leitlinie sorgfältig die Verkehrslage auf der Überholungsspur zu prüfen. 
Wer im Schnellverkehr, also vor allem auf den Bundesautobahnen, über- 
holen will, hat sich vor dem Ansetzen zum Überholen zu vergewissern, daß 
kein schnelleres Fahrzeug von rückwärts herannaht, das durch die beab- 
sichtigte Überholung gefährdet wird. Es ist eine gefährliche Unsitte, beim 


Wechsel der Fahrspur an die Stelle der sorgfältigen Beobachtung des nach- # 


folgenden Verkehrs durch Umblicken oder durch Blick in die Rückspiegel 
das bequeme Zeigen des Fahrtrichtungsanzeigers zu setzen. Besonders ge- 
fährlich ist es, wenn großräumige Lastzüge ohne Rücksicht auf die Verkehrs- 


lage plötzlich die Fahrspur verlassen und die Überholfahrspur besetzen. } 
Auf den Bundesautobahnen und auch auf anderen Schnellverkehrsstraßen" } 
muß der Kraftfahrer mit Verkehrsteilnehmern rechnen, die mit erheblichen ;: 


Geschwindigkeiten nachfolgen. 
Führer von Lastkraftfahrzeugen und Kraftomnibussen tun gut daran, 


ihre Überholungsabsicht rechtzeitig (nicht erst, wenn sie mit dem Linksaus- ; 


biegen beginnen) durch ein Zeichen anzukündigen, da ihre großen Fahr- 
zeuge dem nachfolgenden Fahrer die Übersicht über den vorausliegenden 
Verkehr meist verdecken und darum ihre Überholungsabsicht nicht aus der 
Verkehrslage erkennbar wird. Der Kraftfahrer verletzt aber seine Sorg- 
faltspflichten aufs schwerste, wenn er nur den Fahrtrichtungsanzeiger setzt 
und es unterläßt, sich zu vergewissern, ob die Verkehrslage im Augenblick 
überhaupt ein Wechseln über die Leitlinie zuläßt. 


Bei Anfragen beziehen 


Seit 25 Jahren 
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Champion gewinnt! 


EINE TEL VERDERBEN SUR TER RATES FIIRTHERTE ERS RIED EIESEERTLTNENEN UNTERTITEL 
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Siege auf Mercedes-Benz 


Internationale Tulpen-Rallye 1955 
Gesamtsieger: 

Tak/Niemöller auf MERCEDES 300 SL 
mit Champion-Kerzen. 

Dritter im Gesamtklassement und Sieger 
der Klasse „Große Tourenwagen”: 
Engel/Armbrecht auf MERCEDES 220 
mit Champion-Kerzen. 


an 


TATEN 


x Champion-Hochleistungs-Zündkerzen gibt es auch für 

Ihren Motor. Fordern Sie ausdrücklich die Kerzen mit dem 
patentierten 5-Rippen-Isolator. Sie können dann feststellen, 
was Ihr Motor wirklich zu leisten vermag. 


N Verlangen Sie einen neuen Satz vollzündende 

? 

4 Kerzenwechsel 
5 
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Ich reise 


Mit MERIAN reise ich schöner und bewußter. Dieses 
Monatsheft weist auf die oft vergeblich gesuchten tou- 
ristischen Delikatessen unserer Städte und Landschaf- 
ten hin. Es eignet sich für alle, die wie ich Freude am 
beschaulichen und erholsamen Reisen haben. 

Darum mein Rat: Nehmen Sie MERIAN mit auf 
die Reise! 


MERIAN bringt in geschmackvoller und künstle- 
rischer Ausstattung auf literarisch wie fotografisch re- 
prüsentativem Niveau alles, was den wertbeständigen 
Reichtum Deutschlands und Europas ausmacht: die 
Schönheit ihrer vielfältigen Landschaften, die ge- 
wachsene Gestalt ihrer geschichtsmächtigen Städte, die 
unsterbliche Sprache ihrer großen Kunstwerke, das 
gültige Wort ihrer Dichter, die ganze Buntheit und 
Fülle ihres kraftvoll strömenden Lebens. 


Bei einem Umfang von 100 Seiten enthält MERIAN 
etwa hundert zum Teil farbige Aufnahmen und ko- 
stet dennoch nur 3,20 DM. Wenden Sie sich bitte an 
Ihre Buch- bzw. Zeitschriftenhandlung oder fordern 
Sievom Verlag HOFFMANN UNDCAMPE 
HAMBURG 13 sofort den großen farbigen Kunst- 
druckprospekt IM an. 


mit MERIAN 
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Bei Anfragen beziehen Sie 


„Unheimliche“ Baustellen 


Was würden Sie sagen, wenn $ie kurz vor der Kuppe dieses Schild sehen 
würden? Sie würden doch genau wie wir der Meinung sein, daß hier ein 
Verwaltungsmann etwas gedacht habe, indem er rechtzeitig und sachge- 
mäß auf eine Gefahrenstelle aufmerksam macht. Da ist kein Gebot, da 
ist kein Verbot, da ist doch nur der schlichte Hinweis: „Hier wird's eng, 
paß gefälligst auf!” Man bedankt sich im stillen für den Hinweis, fühlt 
mit der großen Zehe nach der Bremse und läßt einstweilen mal das Gas 
stehen — ist aber wach! 


Nach 70 bis 80 Meter ergibt sich die Situation von Bild 2: Da sind ein 
paar Achtungsschilder — danke, nehmen wir zur Kenntnis. Da ist dann 
ein Pfeilschild, -— danke wir brauchen uns den Weg also nicht selber zu 
suchen. Dann ist da ein Halteverbot — danke, da kann uns wenigstens 
keine Schlafmütze den Weg versperren. 


Natürlich nimmt man jetzt ein bißchen Gas weg und hat 30 Meter weiter 
den Anblick unseres dritten Bildes: Das ist oben und unten und links und 
rechts so einfach und so vernünftig, daß einen ein unheimliches Gefühl 
beschleicht. Hier fehlt doch etwas! Erst eine ganze Weile später wird 
einem bewußt, doß hier Geschwindigkeitsschilder gefehlt haben! Man 
hat sich daran gewöhnt, daß an jeder Baustelle, an jedem lächerlichen 
Steinhaufen Geschwindigkeitsschilder stehen, manchmal 40 km/st, manch- 
mal 10 km/st oder 20 km/st oder was der verantwortliche Behördenmann 
am Schreibtisch gerade für gut hielt. 


Unsere drei Bilder sind vor ungefähr einem Jahr in Stuttgart geschossen 
worden. Wir waren über diese Baustellenbeschilderung so verblüfft, daß wir 
von da an ein bißchen die Augen aufgemacht haben: Seit dieser Zeit sind 
im Stadtgebiet von Stuttgart — soweit also der Befehlsbereich der eigent- 
lichen Stadtpolizei reicht — von fast allen Baustellen die Geschwindigkeits- 
schilder verschwunden! 

Des Rätsels Lösung ergab sich unlängst im Laufe einer Unterhaltung mit 
Amtmann Hellstern, dem Leiter der Stuttgarter Verkehrspolizei. Er scheute 
sich nicht, trotz aller behördlichen Unfallhysterie zu sagen, daß er für Ge- 
schwindigkeitsbeschränkungen nichts übrig habe. Jeder Fahrer muß wohl 


oder übel selbst wissen, was er sich und seinem Fahrzeug zutraut, und wirk- 


sich bitte auf Mauddirar] 


Soon! 


liche Verkehrssicherung besteht nicht nur nach unserer, sondern auch nach 
Amtmann Hellsterns Ansicht darin, daß man den Geschickten und Schnellen 
erlaubt, so schnell wie möglich aus einer Engstelle sich hinwegzubegeben, auf 
daß das bißchen vorhandener Platz für die Dummen, die Ungeschikten und 
die Langsamen ungeschmälert erhalten bleibe. 

Aus dieser Erwägung heraus hat es die Stuttgarter Verkehrspolizei auch 
fertiggebracht, die Überwachung der Beschilderung von Baustellen sich über- 
tragen zu lassen. Wie man sieht, mit bestem Erfolg. 

Wie wäre es, wenn auch andere Verwaltungen sich daran ein Beispiel 
nehmen würden? C.H. 


Der Favorit 


Mit ihrem Cinemascope-Farbfilm „The Racers“ (deutscher Titel: „Der 
Favorit“) hat die 20th Century-Fox dem Gedanken des Autosports einen 
denkbar schlechten Dienst erwiesen. Regisseur Henry Hathaway hat aus 
dem Roman von Hans Ruesc einen Streifen gemacht, der die Rennfahrer 
durchweg als Gesellschaftslöwen oder Kriminelle darstellt und die Renn- 
atmosphäre nicht nur nicht trifft, sondern völlig verfälscht. Positiv die 
hervorragenden Rennaufnahmen von der Mille Miglia, Monte Carlo, dem 
Nürburgring und Spa-Francorchamps,, die eine bessere story verdient 
hätten. W. 


Reisezeit und Versicherung 


Vor Antritt einer Reise empfiehlt es sich, die laufenden Versicherungen 
zu überprüfen, um nicht etwa aus Unkenntnis den Deckungsschutz zu ver- 
lieren. Überdies ist es zweckmäßig, sich über die ausgesprochenen Reisever- 
sicherungen zu unterrichten. 

Die Lebensversicherung bleibt gültig, unabhängig davon, wo sich der 
Versicherte befindet, also auch während einer Auslandsreise. Für sie gilt im 
übrigen, wie für alle anderen laufenden Versicherungen, daß man die recht- 
zeitige Prämienzahlung nicht vergessen darf, um nicht durch Unachtsamkeit 
doch noch Nachteile zu erleiden. 

Die private Krankenversicherung gilt gewöhnlich bis zu 30 Tagen auch 
bei Auslandsreisen. Für längeren Auslandsaufenthalt erheben die Versiche- 
rer meist geringe Zuschläge. Anfrage beim Versicherer vor Antritt der 
Reise ist zu empfehlen. 

Die soziale Krankenversicherung unterliegt besonderen Bestimmungen. 
Auslandsreisen müssen rechtzeitig angemeldet werden. 

Die Verbundene Hausratversicherung wird gemeinhin nur für den 
Hausrat in ständig bewohnten Wohnungen gewährt. Entweder muß bei 
längerer Abwesenheit eine erwachsene Vertrauensperson in der Wohnung 
wenigstens nächtigen oder dem Versicherer muß eine Abwesenheit von mehr 
als 60 Tagen angezeigt werden. Das dadurch erhöhte Risiko wird in der 
Regel durch einen Gefahrenzuschlag zur Prämie in Deckung genommen. 
Bis zu einem Betrag von 10°/o der Versicherungssumme sind auch solche 
Gegenstände versichert, die sich vorübergehend — also auch während einer 
Reise — außerhalb der Wohnung befinden. 

Die Haftpflichtversicherung für Kraftfahrzeuge bleibt auch im west- 
europäischen Ausland wirksam. Voraussetzung ist, daß die Deckungssum- 
men mindestens 250000 DM für Personen-, 25000 DM. für Sach- und 
10000 DM für Vermögensschäden betragen, und der Versicherte sich vor 
Antritt der Reise die international anerkannte „Grüne Versicherungskarte“ 
kostenlos von seinem Versicherer hat ausstellen lassen. Die Kasko-Versiche- 
rung für Kraftfahrzeuge ist uneingeschränkt auch bei Auslandsreisen gültig. 

Die Allgemeine Haftpflicdıtversicherung, also z. B. der Haftpflichtver- 
sicherungsschutz als Privatperson, erstreckt sich grundsätzlich nur auf das 
Inland. Durch Sondervereinbarung mit dem Versicherer kann der Geltungs- 
bereich jedoch gegen Entrichtung einer geringen Zuschlagsprämie auch auf 
Europa (ohne Östsatellitenstaaten) oder auf außereuropäische Länder aus- 
gedehnt werden. 

Die allgemeine Unfallversicherung ist in ganz Europa einschließlich der 
Mittelmeer-Randgebiete gültig. Für Reisen außerhalb dieses Gültigkeits- 
bereiches steht die Welt- und Seeereise-Unfallversicherung zur Verfügung. 
Die Reise-Unfallversicherung bietet einen ähnlichen Schutz wie die allge- 
meine Unfallversicherung, kann allerdings auch für eine nur beschränkte 
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Verbringen Sie Ihre Ferien im romantischen 


JUGOSLAWIEN! 


Ewige Sonne, kristallklares Meer, alte ruhige Fischerstädtchen, 
viele wertvolle kulturhistorische Denkmäler, subtropische Vegetation 
und Bademöglichkeiten bis Ende Oktober, zahlreiche komfor- 
table Hotels und unendlich weite Strandanlagen, herrliche Aufenthalte 
an der See und im Gebirge - große Möglichkeiten für Jagd, Fisch- 

Kung Kajaksport und Alpensporte - einzigartige Volkstänze und Volks- 
ieder... 


Jugoslawien ist das billigste Reiseland in Europa! 


Auskünfte - Ihr Reisebüro - oder 


JUGOSLAWISCHES VERKEHRSBURO FRANKFURT/MAIN 
Goetheplatz 7 - Telefon 95625 


Baedekers Autoführer 


* Große Länderbände für Spanien, Portugal, Schweiz 
Oberitalien, Deutschland. (Weitere in Vorbereitung) 


* 10 Bände für alle deutschen Reisegebiete. 


Die modernen zuverlässigen Berater 
des Autotouristen 


mit vielen Karten, Stadtplänen, Bildern, Routenvorschlägen, 
Ortsbeschreibungen und Hotelangaben 


Autofahrer, Sportler 


und alle, die Übermüdung vermeiden 
wollen, erfrischen sich wohltuend und 
nachhaltig durch Mischgetränke mit 


SANDDORN-VOLLFRUCHT Sonoif 


dem natürlichen Vitaminspender! 
Ebenso köstlich und werivoll sind 
Donath-reineNatursäfte „kurgeeignet“. 


Die gute Milchbar erfüllt Ihren Wunsch nach den 
Donath-Spezialitäten. Originalflaschen erhalten 
Sie in jedem Reformhaus. 


Donath-Kelterei - München 25 


Santa Christina Im Wunderland der Dolomiten 


Grödnertal Sporthotel Monte Pana 1700 mtr. 
E Sr Br schneesicher Dez. bis einschl. April, Ski- und 
Be Sessellifte, Schwimmbad, Höhensonne, 100B. 
Mod. Tel. 61-28. 


Zeitdauer genommen werden. Berufsunfälle während der Reise sind durch as E L i 
sie nicht gedeckt. Die Fluggast-Unfallversicherung erhielt zu Beginn dieses Füänel - Bi. Uinleh Grödnertsl 4936 mir. 
Jahres einen neuen Tarif. Die Prämien wurden ermäßigt, der Geltungs- Fee m - Schwesterhaus Dolomitenhotel Madonna 
Brei Genre au die ganze We angedehe n u, — een 

Die Reisegepäckversicherung kann entweder nur für Deutschland (ein- h ; re ” 
schl. Ostzone) oder für Europa oder für die ganze Welt (ohne China und ee Der. Baullie Renjehbaunser 
die UdSSR) genommen werden. Besondere Bedeutung hat die „Champing- 
Klausel“, durch die bei 50°/sigem Prämienzuschlag auch das Risiko für das 
gesamte Gepäck und das Camping-Zubehör auf bewachten Campingplätzen 
mitgedeckt wird. 

Die Reisewetterversicherung kann neuerdings nicht nur für fast alle 
Urlaubsorte in Deutschland, sondern auch für zahlreiche europäische Reise- 
länder genommen werden. Zu beachten ist die Einführung einer Karenz- 
zeit von zwei Tagen zwischen Versicherungsabschluß und Versicherungs- 
beginn, die es empfehlenswert erscheinen läßt, die Versicherung noch vor 
Reisebeginn im Heimatort abzuschließen. & 
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° Übelkeit rech 
Peremesin 2:4 Übelkeit und Erbrechen 
gegen Auto-, Luft- und 
eekrankheit! 


gibts in allen Apotheken; 
org bitte vor der Reise besorgen! 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 35 


Isar bei Icking im Mondenlicht 


Die letzte Urweltlandschaft 
Deutschlands 


Nur wenige Landschaften gibt es in Deutsch- 
land, die der Mensch noch nicht für seine Zwecke 
verändert hat. Dem Bruch hat er den weißen 
Post und den gelben Bent genommen und dar- 
aus Ackerland gemacht; seitdem singt der Kolk- 
rabe hier nicht mehr mit gesträubtem Kehlgefie- 
der den Frühling ein, noch wird die Sonne durch 
der Kraniche Trompetenruf begrüßt. Durch die 
Moore zog er Gräben und legte sie trocken; dar- 
auf verschwanden das Zwergsumpfhühnchen und 
der Zwergsteißfuß und hinterher der Rohrsänger 
und die Rohrweihe. Die wilde Wohld fiel der 
Axt zum Opfer; so wurde hier die Hohltaube 
immer seltener, und der Hühnerhabicht wanderte 
in die Feldgehölze ab. In der Heide bohrt er 
auf der einen Seite nach Ol und wirft die andere 
mit dem Motorpflug um; das Ratschen des 
Wachtelkönigs und das Spinnradschnurren der 
Nachtschwalbe hört man nur noch am öden Ort, 
und Triel und Erdspechte werden immer seltener. 

An den Flüssen ist es nicht viel anders. Reiher 
und Trauerfliegensänger, Sumpfmeise und Korn- 
weihe gehören dort schon zu den Seltenheiten; 
und die Leute kann man zählen, die den Biber, 
Otter und Schwarzstorch noch in freier Wild- 
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bahn beobachtet haben. Der Waller ist in den 
oberbayerischenMoosen nur noch als Ausnahme 
anzutreffen; den Huchen vertrieben die Ab- 
wässer der Städte; der bunte Barsch wird von 
Jahr zu Jahr weniger; die Forelle mußte ihr 
goldenes Tüpfelkleid gegen ein indifferentes, 
dem Grunde angepaßtes Graubraun eintauschen, 
und der Sterlet mit seinem Dreieckskopf hat 
heute schon Museumswert. 

Echte Wildwasser gibt es zwar auch noch im 
Bereich der Lüneburger Heide. Voller Romantik 
ist eine Fahrt im Einerboot auf der Böhme; die 
Ammer — zwischen Oberammergau und Peißen- 
berg ein sehr schweres Wildwasser — hat keine 
Uferstraßen und ist Fremden nur mit Führung 
anzuraten. Die Loisach oberhalb Garmisch be- 
gleitet zwar die Straße zum Fernpaß, aber für 
Flußwanderungen ist auch sie nicht geeignet: In 
diesem Abschnitt gilt auch sie als schweres Wild- 
wasser. 

Ganz anders — obwohl auch zu den Wild- 
wassern gehörend — ist der Mittellauf der Isar 
zwischen Mittenwald und Wolfratshausen: er 
trägt als einziger Fluß Deutschlands noch rich- 
tigen Urweltcharakter. Aber auch das nicht mehr 
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lange; denn ist der Sylvensteinspeicher erst ein- 
mal vollgelaufen und die Talsohle unter den Flu- 
ten ertrunken, dann sind wir wieder um ein 
Stück Urnatur ärmer geworden. 

Hier unterhalb Wallgau, wo man nur noch 
gegen Maut weiterfahren darf, verbreitert sich 
der Fluß auf das Zwanzigfache seiner normalen 
Breite, wechselt nach jedem Hochwasser sein 
Bett, schüttet Sandbänke und Geröllstrecken auf, 
bildet Altwässer mit stillen Armen, zehnerlei 
Weiden stehen an seinen Ufern, und Faulholz, das 
das Schmelzwasser aus den Bergen mitbrachte, 
liegt kreuz und quer auf den Schotterbänken. 


Jedes Jahr im März, wenn im inneren Kar- 
wendel und im Dammkar die Lahnen donnernd 
zu Tal fahren, der Föhn den Schnee frißt und 
jede Rinne zu einem Gießbach wird, dann tritt 
die Isar über ihre Ufer, sickert in die Weiden- 
dickichte ein und wälzt den braunen Mahlschlamm 
schiebend zu Tal. 

Hier müssen Sie um diese Zeit hoch über dem 
Steilufer bei Icking stehen, wenn die Sonne hin- 
ter der Benediktenwand schlafen gegangen ist 
und ihr letzter Abglanz sich auf den unzähligen 
Wasserarmen widerspiegelt; wer aber im un- 
sicheren Mondenlicht in klaren dunstfreien Näch- 
ten das Wellengespiel hinter im Flußbett ange- 
schwemmten Baumstrünken beobachtet hat, der 
vergißt diese Zauberlandschaft aus Wasser, Sand 
und Bruchwald nicht so leicht wieder: denn das, 
was hier die Isar vor den Toren Münchens zeigt, 
das kann zur Diluvialzeit auch nicht viel anders 
gewesen sein. Wer es aber ganz raffiniert an- 
stellen will, der sollte hier auf einer der un- 
zähligen Inseln versteckt sein Zelthaus auf- 
bauen. Wenigstens für eine Nacht. 

Spielt dann das erste Frühlicht um das Ge- 
zack der Kalkschrofen, dann wird er das erste 
Wunder erleben: denn das, was gestern abend 
noch Kies und Sand und Geröll zu sein schien, 
funkelt jetzt kobaltblau von kleinen Schuster- 
nagerln, zartviolett von dünnstengligen Mehl- 
primeln, weiß von Steinbrech und golden von 
Hornklee. Dieses Blütenwunder gehört zu den 
stärksten Erlebnissen, die man auf der ober- 
bayrischen Hochebene haben kann. 

Man redet immer wieder von der großen 
Schneezeit. Man hat gelesen, daß damals — ihren 
Beginn rechnet man 600 000 Jahre und ihr Ende 
12000 Jahre zurück — die Gletscher aus den 
Bergen weit ins Alpenvorland hinausgekrochen 
waren, sich dort zu weiten Eiskuchen ausbrei- 
teten und das mitgeschleppte Geröll als Moränen 
liegen ließen. Man nimmt zur Kenntnis, daß das 
Gelände östlich des Würmsees — etwa dort, wo 
der Bismarckturm oberhalb Leoni steht — solche 
Moränen sind und die großen oberbayrischen 
Seen Reste einstiger Gletscherbecken. Aber wie 
das damals ausgesehen hat, dazu fehlen die Vor- 
stellungen. 

Sehen Sie: das damalige Landschaftsbild ver- 
mittelt uns im Ausschnitt die Schwemmlandschaft 
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der Isar. Und für den, der zu sehen versteht, 
bietet eine Fahrt dorthin das Erlebnis. Am ein- 
drucksvollsten um die Zeit der Schneeschmelze; 
und dann nach starken Regenfällen bis in den 
Herbst hinein, wenn die feinen Dunstschleier sich 
erst um die Mittagszeit verlieren. 


Eine eigenartige Tierwelt hat sich hier zu- 
sammengefunden. Mit schrillem Schrei kommt es 
angestrichen und bleibt goldgrünkupferrotsilber- 
weiß auf dem überhängenden Brombeergerank 
hängen: ein knapp faustgroßer Vogel mit einem 
Stummelschwanz, dessen eine Hälfte der Kopf 
mit dem langen Keilschnabel einnimmt.. Aber 
noch ehe man das an die Blaurake der Dobru- 
dscha erinnernde Farbenspiel richtig erkannt hart, 
ist er in einer Höhle am Mergelufer, das durch 
einen Erdrutsch steil abbrach, verschwunden. Am 
Ende der armlangen Röhre hocken in einem 
Kessel fünf igelstachlige junge Eisvögel im 
Kreise, die Köpfe mit den Schnäbeln nach außen. 
Nach jeder Atzung rücken die Jungvögel um 
eine Vogelbreite weiter, so daß jedesmal der 
nächste mit dem Schnabel zur Eingangsröhre 
zu liegt. Noch ein anderer Fischräuber ist da: die 
sienabraune Wasseramsel mit dem weißen Brust- 
fleck, die ebenfalls ausgezeichnet tauchen kann 
und auf dem Grunde des Wassers laufend ihre 
Beute fischt. Zwischen den Schilfhalmen hängt 
das Nest des Drosselrohrsängers, die gelbe Schaf- 
stelze findet sich auch, und im Ufergerank findet 
man hin und wieder ein faustgroßes Nestchen aus 
feinzersplissenen Grashalmen mit rundem 
Schlupfloch: hier haust die Zwergmaus, ein win- 
ziges Nagerchen, das nur wenige Zentimeter lang 
ist. Libellenlarven mit unter den Mund geklapp- 
ten Fangmasken gibt es da, Blinkwespen und 
himmelblaue Schlankjungfern, Wasserspinnen, 
die ihren Luftvorrat mit in das Wasser hinunter- 
nehmen, und Gelbrandkäferlarven mit hohlen 
Oberkieferzangen, mit denen sie ihre Beute aus- 
saugen, nachdem sie sie zuvor mit einem Speichel- 
tropfen gelähmt haben. 


Morgendunst über dem Isartal 


Und wenn Sie übers Jahr wiederkommen, 
dann sieht das hier vielleicht ganz anders aus: 
dort, wo heute der Fluß einen großen Bogen 
macht, werden Sie vielleicht viele aufgespaltene 
Arme finden, deren Wasser von der Hohen Wand 
aus wie Riffelglas. schimmert. 

Ewiger Wechsel des Wassers, das wie das 
Feuer allein schon Unterhaltung genug ist; 
Pflanzengemeinschaften in ganzen Beständen, die 
anderswo schon als Einzelexemplare als Rarität 
gelten; Tiere, die anderswo scheu und heimlich 
sind, zutraulich und gemein; und geologische 
Besonderheiten, die eine große Vergangenheit bis 
auf den heutigen Tag erhalten haben, in einer 
Gebirgsszenerie, über der als kleiner Punkt am 
Himmel der am Brunnstein horstende Adler 
hängt — das ist das Isartal zwischen Wallgau 
und Wolfratshausen als letztes Überbleibsel auf 
deutschem Boden aus einer Zeit, die nicht nur 
für die schwäbisch-bayrische Hochebene, sondern 
auch für ganz Norddeutschland formbildend war. 

Wie kommt man nun dahin? Ausgangspunkt 
für eine Fahrt ins mittlere Isartal ist München. 
Vom Zentrum fragen Sie sich zum Sendlinger 
Torplatz und dann zum „Harras“ durch, dann 


Fotos (2): Fietz 


fahren Sie die B-11 bis Wolfratshausen weiter. 
Hier fahren Sie erst über die Loisach, dann über 
die Isar, biegen hinter Weidach rechts nach 
Ascholding zu ein, und damit sind Sie an der 
unteren Flußlaufspaltung. Die nächste lohnende 
Ecke liegt zwischen Sylvenstein und Wallgau. 
Dorthin kommen Sie, wenn Sie von Ascholding 
zuerst nach Tölz, dann nach Lenggries weiter- 
fahren und nun auf der Isartalstraße (auf der 
Sie ab Fall Maut bezahlen müssen) bleiben. Dort, 
wo es schön ist, lassen Sie den Wagen stehen 
(bitte auf den mit roten Pfählen bezeichneten 
Ausweichstellen) und klettern zum Fluß hinab. 
Unsere Bilder wurden von den Höhen zwischen 
Icking und Wolfratshausen aus aufgenommen. 
Stellen Sie höhere Ansprüche an Ihr Quartier, 
so bleiben Sie in Tölz; Wolfratshausen und Leng- 
zries haben gute Gasthöfe; von Wallgau gilt das- 
selbe. Einfachere Unterkünfte finden Sie in Fall 
und Vorderriß. Ja, und wenn Sie nun schon ein- 
mal hier sind, dann sollten Sie eigentlich von 
Vorderriß einmal bis in die Eng hinauffahren. 
Das ist das schönste Tal der ganzen nördlichen 
Kalkalpen. (Vergl. AUTO 11/53.) 
Ulrich Sempert 
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Sie werden erwartet! - Es empfehlen sich unseren Lesern: 


Oberbayern 


Grainau, 765-1000 Mtr. 


Hotel Post. Ruhig. Neuzeitlich. Ausgangsp. 
für Zugspitzfahrten. Skilift. Garage. Tel. 855 


Mittenwald 

der hochalpine Ferienplatz am Karwendelgebirge. 
Zentr. Ausgangsp. f. Autotouren zu den schönsten 
Plätzen Südbayerns, Tirols und der Dolomiten. 


Alpenhotel Erdt. Modernes Haus, Südlage, 
Zimmer mit Balkon, neue Garagen, Parkplatz. 


A.D.A.C.-Vertragshotel 


Sporthotel Lautersee bei Mittenwald, 
1060 m, 50 B., Tel. 209, Skigelände. J. Kemser. 


München 


Weinstube Gottschalk n.d. Hofbräu- 
haus. Nachtlokal, warme Küche bis 4 Uhr früh, 
eig. Konditorei, Spez. v. Grill, Stimmungsmusik, 
gepfl. Fl.- u. Schoppenweine. Bew. Parkplatz, 

Josepha Warzlberger 


Schwarzwald 


Schluchsee 


Hotel Schiff. Sommer- und Wintersaison. 
Erstklassige Küche. Großer Parkplatz. Tel.: 52 


Italien 


Fasano/Gardasee 


Hotel Centrale Fasano - ein sehr gepfl. 
Haus, in dem sich der deutsche Gast wohlfühlt. 


Lido Venedig 


Hotel Villa Nora - von deutschen Gästen 
bevorzugt - ADAC- und AvD-Mitglied - Strand- 
nähe - Garten - Garage. 


Rapallo (Riviera) 


Hotel de la Ville - 1954 eröffnet - gepflegt - 
alle Zimmer m. Bad/Dusche - Grill-Bar - Keine 
Pensionsverpflichtung. 


Rom 


Vietoria-Hotel.I.Kat.,ruh., gepfl., deutsch- 
spr. Personal, Parkpl. - Bes. u. Leiter: H. A.Wirth. 


Torbole, Gardasee 


Kaldor’s Hotel „Casa Beust‘, altbek. 
Patriziervilla, umgebaut, herrliche Lage, Bad, 
Garten, Parkplatz, Garage. Telefon Riva 51-11 


Südtirol 


Bozen, 265 mtr. 


Hotel Post-Europa. Gut bürg. Häuser m. 
75 resp. 65 B. mod. Garage. Parkpl. Innerebner. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf Klidrurg 


Brunico - Bruneck 


Hotel Post, Tel. Nr. 7. 80 Betten. Modernst 
eingerichtet. Direkt an der Reichsstr. Gr. Parkpl. 
Restaurant. Garage f. 40 Wagen. Bes.v. Grebmer 


Corvara-Badia, Provinz Bozen 

Hotel Posta-Zirm, 1558 Mtr., Treffpunkt 
der Herrenfahrer im Gadertal. Ausgangspunkt für 
Autotourenindie Dolomiten. Tel.8. Kostner Franzl 
Franzensfeste-Fortezza 


Posthotel Reifer, Knotenp. Dolom./Süden, 
bekannt gute Küche und Weine - Jausenstation. 


Karersee, 1609 mtr., Dolomiten 


Hotel Latemar. 150 B., mod. einger. Re- 
staurt. Gar., Parkpl. Tel. 5-92. Fam. Überbacher. 


La Villa, Val Badia 


Hotel Dolomiti. Sommer- und Winter- 
saison. Gutbürgerlich. Alle Bequemlichkeiten. 
Gemütliche Abende bei Südtiroler Wein. 


Meran 


Hotel Continental, II. Rang. Zentrale 
Lage. Modern. Ganzjährig. Parkplatz. Garage. 


San Martino di Castrozza (Dolomiten) 1500 m 
Hotel Colbricon. Aller Comfort, 54 Betten, 
sonnige Terrasse, eig. Gar., Tel. 16. Bes.: Visona 
Waidbruck, Ponte Gardena 


Einkehr „Kalter Keller‘‘, das vielbe- 
sungene Gasth.a.d. Brennerstr., 20 km b. Bozen. 
Kalte u.warme Küche z.jed. Tagesz. DieWeintank- 
stelle zw. Bozen u. Brenner. Tel. 95-54. Jos. v. Lutz 
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TELEFUNKEN-AUTOSUPER „SELEKTOR‘ 


sucht Sender selbständig auf UKW und Mit- 
telwelle. Ihren Blick auf die Fahrbahn gerich- 
tet, brauchenSie seine Taste nur onzutippen. 
Er bringt Ihnen durch outomatische Scharf- 


Einstellung Sender für Sender, Musik, Noch- 
richten und gute Laune am laufenden Band. 


sem Sem Fan 


UNVERBINDLICHE VORFÜHRUNG BEI IHREM FACHHÄNDLER 


DM 487,- 


ohne Zubehör und lautsprecher 


TRIER IE LIE LIT HT ET DEISNELUENDTEBEL DORT LIE IE.EI TEE SEIEN TER REED EFRO TEST ET ELEND RELEASE TEN! Kur 0 92202052 


Runde um hunde 


Nuch neuesten Meldungen soll die 
französische Regierung nun doch die Er- 
laubnis erteilt haben, den für den 3. Juli 
auf dem Circuit von Reims-Gueux ange 
setzten Großen Preis von Frankreich für 
Rennwagen durchzuführen. Bei dieser Ver 
anstaltung werden allerdings verschärfte 
Sicherheitsbestimmungen angewendet, die 
nach den Erfahrungen bei der Katastrophe 
von Le Mans ausgearbeitet wurden. Was 
die deutschen Rennstrecken anbetrifft, so 
dürfte auch bei ihnen eine scharfe Über- 
prüfung der Sicherheitsmaßnahmen emp- 
fehlenswert sein. Leider bedauern wir 
auch bei unserem Mitarbeiterstab einen 
Verletzten. Unser Pariser Korrespondent 
Jean Bernordet, der vor der Mercedes- 
Benz-Boxe als Kommissar tätig war, 
wurde von dem Austin-Healey Lance Mack- 
lins erfoßt und erlitt so schwere Ver- 
letzungen, daß ihm der rechte Fuß am- 
putiert werden mußte. 


Amede&e Gordinis neuer Formel-1-Renn- 
wagen, den wir bereits vor längerer Zeit 
ankündigten, ist jetzt startbereit und wird 
möglicherweise erstmals in Reims einge- 
setzt werden. Der mit vier Solex-Doppel- 
vergasern ausgestattete Reihenachtzylinder 
- mm Bohrung und 70 mm Hub, 
2498 ccm Hubvolumen - leistet bei 7300 U/ 
min nahezu 260 PS und hat ein an den 
Motor angeblocktes Fünfgang-Getriebe. 
Er ist mit einer stromlinienförmigen 
Karosserie ausgerüstet, bei der die Räder 
jedoch nicht mit in die Verkleidung ein- 
bezogen sind. Allerdings werden die Vor- 
derräder durch einen Stromlinienbug, der 
mit der Fahrzeugvorderfront eine Einheit 
bildet, abgeschirmt. Das Rohrrahmen- 
Fahrwerk stellt eine neue Konstruktion 
Gordinis dar. Vorder- und Hinterräder 
sind einzeln aufgehängt, wobei die bei- 
den Hinterräder von L-förmigen Längs- 
lenkern geführt werden die auf Zug und 
Schub beansprucht sind. Als Bremsaggre- 
gate finden Scheibenbremsen von Messier 
Verwendung, die hinten nicht in die Rad- 
naben, sondern innen an das Differenzial- 
gehäuse montiert wurden. Der Bau und 
Renneinsatz des neuen Formel-Wagens 
soll von einigen Pariser Firmen finanziert 
werden. Noch dem Sturz Bayols in Le Mans 
fehlt Gordini allerdings jetzt wieder ein 
Fahrer. Wie wir bei unserer Abreise in 
Le Mons erfuhren, befindet sich Bayol auf 
dem Wege der Besserung, auch Behras 
Zustand ıst zufriedenstellend. 


Die bekannte Marathon -Fernfaohrt 
Lüttich-Rom-Lüttich wird auch in diesem 
Jahr wieder veranstaltet, und zwar vom 
17. bis 21. August. Die Fahrtroute führt 
von Lüttich über Trier-Landau-Augsburg 
nach Mittenwald und 90 km durch Oster- 
reich; da jedoch die österreichische Re- 
gierung Rallyes in den Ferienmonaten 
Juli und August verboten hat, wird bei 
der Durchfahrt durch dieses land der 
Wettbewerb für 2 Stunden 15 Minuten 
neutralisiert. Nach Überwindung ver- 
schiedener Dolomitenpässe, wird über 
Padua — Modena - Viterbo — Rom er- 
reicht. Von der italienischen Hauptstadt 
aus geht der Weg zurück über Terni — 
Arezzo — Bologna - Ferrara — Padua — 
Udine - Cortina D’Ampezzo Nova le- 
vante — Ponte di Legno — Brescia — Turin 
-— Cuneo nach Frankreich und von dort 
aus über Barcelonnette — Annecy — Belfort 


- Reims — Sedan nach Lüttich zurück. Die 

Gesamtstrecke beträgt 5097 km. Die Aus- 

schreibung ist in deutscher Sprache von 

der Royal Motor Union, 38, Boulevard de 

la Sauveniere, Lüttich/Belgien zu erhalten. 
. 


Am 31. Mai, um 22 Uhr Ortszeit, star- 
teten in Kalkutta zwei Fiat 600 mit italie- 
nischer Besatzung. Die beiden Mannschaf- 
ten kamen nach einer Fahrt von 13 260 km 
am 11. Juni um 21.10 Uhr in Rom an. Sie 
hatten diese Riesenstrecke über Benares — 
Dehli — Lahore — Zahedan — Teheran - 
Bagdad - Beirut -— Ankara — Istanbul — 
Saloniki — Belgrad — Triest -— Rom in 
11 Tagen zurückgelegt und dabei Wüsten- 


gebiete, Dschungel mit Temperaturen bis 
zu 52 Grad Celsius und wilde Bergland- 
schaften ohne jede Panne überwunden. 
Auf der Reise nach dem Startort waren 
die italienischen Fahrer bis nach Beirut 
geflogen und hatten von dort aus ihre 
Fahrt mit den beiden serienmäßigen Fiat 
600 nach Kalkutta fortgesetzt, wo sie ihre 
eigentliche Langstreckenrekordfahrt be- 
gannen. Wenn mon die bei den heutigen 
europäischen Rallyes an moderne Auto- 
mobile gestellten Anforderungen mit den 
Strapazen einer derartigen Reise ver- 
gleicht, dann muß man wohl feststellen, 
daß die Rallyes keine wirklichen tech- 
nischen Kriterien für ein Automobil mehr 
sein können. 


RAID DELLA”FIAT 600,CALCUTTA - ROMA 


(km13260] 


Ergebnisse Le Mans: 


Gesamitklassement nach der Distanz: |. Hawthorn/Bueb (England), Jaguar 3442 ccm, 
4135,38 km = 172,30 km/st (never Rekord), 307 Rd.; 2. Collins/Frere (Engl./Belg.), Aston- 


Martin 2922 ccm, 4073,02 km = 
3442 ccm, 3986,93 km = 
sche 1498 ccm = 


169,71 kmist; 3. Claes/Swaters (Belgien), Jaguar 
166,02 km/st; 4. Polensky/v. Frankenberg (Deutschland), Por- 
159,57 kmist; 5. Seidel/Gendebien (Dtschld./Belg.), Porsche 1498 ccm, 


3715,55 km = 154,81 km/st; 6. H. Glöckler/Juhan (Dtschid./Guat.), Porsche 1498 ccm, 
3679,67 km; 7. Wilson/Maoyers (England), Bristol 1979 ccm, 3654,38 km; 8. Keen/Line 
(England), Bristol, 3641,38 km; 9. Wisdom/Fairman (England), Bristol, 3614,40 km; 
10. Becquart/Stoop (Fr./Engl.), Frazer-Nosh 1977 ccm, 3506,16 km; 11. Cabianca/Scor- 
batti (Italien), Osca, 3449,08 km; 12. Miles/Lockett (England), MG, 3353,91 km; 13. 
Duntov/Vevillet (USA/Fr.), Porsche, 3303,57 km. 


Klassensieger: Bis 750 ccm: Cornet/Mougin (Frankreich), D. B.; bis 1100 ccm: Duntov/ 
Veuillet (USA/Frankr.), Porsche; bis 1500 ccm: Polensky/v. Frankenberg, Porsche; bis 
2000 ccm: Wilson/Mayers, Bristol; bis 3000 ccm: Collins/Frere, Aston-Martin; über 


3000 ccm: Hawthorn/Bueb, Jaguar. 


Leistungsindex: 1. Polensky/v. Frankenberg, Porsche, 1241 Punkte; 2. Hawthorn/Bueb, 
Jaguar, 1232 Pkt.; 3. Collins/Frere, Aston-Martin, 1228 Pkt.; 4. Seidel/Gendebien, 
Porsche, 1204 Pkt.; 5. H. Glöckler/Juhan, Porsche, 1193 Punkte. 


Die Fertigstellung des neuen britischen 
BRM-Formel-]-Rennwagens, die sich durch 
einen Unfall des Konstrukteurs Peter 
Berthon hinauszögerte, wird weiter auf 
sich warten lassen, da Mr. Berthon wegen 
Lungenentzündung erneut in ein Hospital 
eingeliefert werden mußte. Übrigens hat 
David Brown den bei ihm unter Vertrag 
stehenden Rennfahrer Peter Collins für die 
Owen Organisation freigegeben, die be- 
konntlich der Besitzer der BRM-Rennwagen 
ist und auch den neuen Wagen baut. 


Eugenio Costellotti wird voraussicht- 
lich zu Ferrari überwechseln, nachdem er 
von dem Commendatore eingeladen 
wurde, den Formel-1-Rennwagen zu fahren 
und Lancia — wie von uns gemeldet — 
den Grand Prix-Sport aufgeben will. 
Außerdem soll Mike Hawthorn wieder 
für die Scuderia Ferrari bei Grand Prix- 
Rennen an den Start gehen, wie wir aus 
Italien erfahren. Was Villoresi anbetrifft, 
so trägt er sich ernsthaft mit der Absicht, 
den aktiven Sport aufzugeben. 

. 


Der italienische Rennfahrer Mario 
Della Favera verunglückte mit einem 
Ferrari 2-Liter-Sportwagen beim Berg- 


rennen Parma — Poggio di Berceto töd- 
lich... Hans Baltisberger konnte sich bei 
den internationalen Turiner Motorrad- 
rennen in der Viertelliterklasse hinter dem 
Sieger Lorenzetti auf Guzzi als zweiter 
placieren ... . John Michael Lyons, der 
Sohn der Jaguar Chairmans William 
Lyons, verunglückte auf der Fahrt nach 
Le Mans tödlich, als sein Jaguar Mark VII 
bei etwa 130 km/st Geschwindigkeit mit 
einem Omnibus kollidierte. 
. 


Die Organisatoren der Carrera Pan- 
americana Mexico tragen sich mit der 
Absicht, das bisher in acht Etappen auf- 
geteilte Rennen, in diesem Jahr nur in drei 
durchzuführen. Die erste Etappe soll von 
Tuxtla Gutierrez nach Mexico City gehen, 
während die zweite von der mexikanischen 
Hauptstadt nach Durango führt und dann 
von dort aus das Ziel Ciudad Juarez an 
der nordamerikanischen Grenze in einer 
Durchfahrt erreicht. Die erste Etappe hätte 
damit eine Länge von über 1050 km, die 
zweite von über 957 km und die dritte 
von über 1065 km. R 

Die genaue Klassifikation der 500 Mei- 
len von Indianapolis lautet: 1. Bob Swei- 
kert, John Zink Special, 3:53:59,6; 2. Tony 
Bettenhausen, Chapman Special; 3. Jimmy 
Davies, Bardahl Special; 4. Johnny 
Thompson, Schmidt Speciol; 5. Walt 
Faulkner, Merz Engineering Special. Der 
Ferrari-Bardahl-Special, eine amerika- 
nisch/italienischa Gemeinschaftskonstruk- 
tion mit Kurtis-Chassis und 4,41-Liter- 
Ferrari-Sechszylinder-Motor wurde an- 
scheinend nicht rechtzeitig fertig, denn sie 
ist überhaupt nicht in Indianapolis er- 
schienen. 

Der Große Preis von England für Renn- 
wagen der Formel 1 wird — wie schon be- 
kannt — in Aintree bei Liverpool auf 
einem 4,8 km langen Kurs ausgetragen 
und geht über 90 Runden. Als Einleitung 
werden ein Formel-3-Rennen und eine 
Sportwagenkonkurrenz für Fahrzeuge bis 
1,5, 2 und über 2 Liter veranstaltet. 

GUMO 
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EUROPA 


IM AUTOMOBIL 


ZUM FAHREN UND PLANEN 
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Der rot/ blaue Automobilführer mit dem vollständigen 
Kartenmaterial von ganz Europa. 


Stadtpläne. Orts- und Hotelregister. 


Bei Ihrem Automobilclub oder Buchhändler erhältlich. 


Schweizer Verlag 


Elke Hett 13/1955 


Preis 19.50 


UHRARMBÄNDER 
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FETT 


ERHÄLTLICH IN «GOLDANKER»-WALZGOLD-DOUBLEE, EDEL- 
STAHL UND 14 KARAT GOLD — IN ALLEN FACHGESCHÄFTEN 


Maßstab 1:500000 


Benelux... .. 


Maßstab 1:1 Million 
Alpenländer . ... . DM 4.80 


ee 


Jugoslawien... . j 2 

Mitteleuropa... . „, 4.80 Maßstab 
Spanien-Portugal . „, 480 5, 
Süudskandinavien. . „, 4. 1:2,5 Millionen 


Mafsteb 1:300000 5 
Schweiz TC$ .. .DM 410 NW-Europa-Engl. , „, 3.80 


Prospekte kostenlos über den Buch- und Fachhandel 


ZUMSTEINS LANDKARTENHAUS MÜNCHEN 22 - THIERSCHSTR. 11 - TELEFON 22139 


UMBAU-Reduziersatz für VW 


passend für jeden VW-Moltor - Verkleine- 
rung auf 700 ccm - 18 PS- Jahressteuer 
dann nur noch 100,80, Haftpflicht 120,- DM! 


Aud so 
kann eine 
Kleinwagen- 
frage Sogar Beibehaltung der Originaldich- 
gelöst tungen. Verbrauch bei 60 km/Std.: 5 bis 


Keine Veränderung der Motorenteile. 


werden 51,1. Geschwindigkeit: über 90 km/Std. 


Preis des Umbausatzes: 345,- DM 


HEPU-Fahrzeug- und -Motorenbau 


Uffeln - Vlotho/Weser 


Heinz Pollmann 


pailon 


r“ U.S.A. 


harmonisch 


\} 


/ 


klangstark 


u —— 
zuverlässig 


Jahrzehnte Erfahrung 
ein Signal von Weltruf 
einschl. Anbauteile u.Relais 
DM 84.- 


Allein-Import 


Auto -Elvetnie-Agparate insH 


Braunschweig / Postfach 468 


1. Sieger: Menz - v. Schroeter 
2. Sieger: Meier - Luba 

beide auf DKW mit dem 
SOLEX-2-TAKT-VERGASER 


INTERNATIONALE RALLYE NÜRBUR 


Spezialvergaser ga iälfitoren 


rasont 


Deutsche Vergaser betriebs- 
Gesellschaft m. b.H. f 

Neuss /Rhein sicher 
Büdericher Straße 15 


zuverlässig 


Deutsche Vergaser 
Gesellschaft 

Berlin N.W.40 
Heidestraße 52 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf [AUTO ern 39 


Der KLINGEL-Camping-Katalog 
berät Sie unverbindlich für Reise, 
Sport und Mode und zeigt, wie 
Sie sinnvoll und sparsam ergänzen 
können. Bei !/3 Anzahlung und vier 
Monatsraten ist es leicht möglich, 
Ihre Wünsche zu erfüllen, um den 
beschwingten Zug Ihres Lebens 
wiederzugewinnen. 


Nutzen Sie bitte dafür den 


anhängenden Gutschein! 


Ä 
Robert Klingel, Pforzheim 87 C 


Bitte hier ausschneiden und auf Postkarte kleben 


>» GUTSCHEIN xx 


ÜBER 1 RESERVIERTEN 
CAMPING- EINKAUFSHELFER 


Nr. 34 787 


Herr/Frau/Fri. Bitte Blockschrift 


Vor- und Zuname 


® a 


Stroße 
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Neue Bücher 
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Die Geschichte des Diesel-Personenwagens 


Von Eugen Diesel, Deutsche Verlags-Anstalt GmbH., Stuttgart S, Möriketraße 17 
123 Seiten DIN A5 mit 16 Abbildungen, Leinen DM 8.40. 


Insofern ist dieses Buch Eugen Diesels verdienstlich, weil es eine Reihe von 
Unterlagen und Angaben enthält, die kaum jemand anders so sachkundig hätte 
auswerten können, wie eben der Verfasser Wer aber an diesen bereits histori- 
schen Einzelheiten nicht besonders interessiert ist, wird aus dem Buch wohl nichts 
Neues erfahren, zumal die Behandlung des ganzen Fragenkomplexes „Diesel- 
Personenwagen“ naturgemäß sehr einseitig erfolgt. Es ist das gute Recht des 
Autors, seine 150prozentige Überzeugung kundzutun. Ebenso aber fühlen wir uns 
zu der Meinung berechtigt, daß 100 Prozent auch schon genügen würden. °O. 


Baedekers Autoführer ‚„‚Spanien und Portugal‘ 


Baedekers Autoführer-Verlag, Stuttgart 13, Spittlerstr. 8. 320 Seiten, 9 vierfarbige 
Karten, mehrfarbige Stadtpläne und Grundrisse wichtiger Bauten, Ganzleinen- 
einband; DM 18.50. 


Noch rechtzeitig zur Reisesaison erscheint Baedekers Autoführer „Spanien und 
Portugal“, im Stil wohltuend prägnant und phrasenlos, im. Inhalt zuverlässig und 
erschöpfend, im Urteil unabhängig und sicher, wie es eben nur mit einer 
über 125jährigen Erfahrung möglich ist — kurz gesagt: das Beste auf diesem 
Gebiet (ein bewußter, weil berechtigter Superlativ). Besonders hervorgehoben zu 
werden verdient, daß im Gegensatz zu den meisten anderen Reiseführern auch 
die beiden wichtigsten Anfahrtswege durch Frankreich (über Paris—Bordeaux und 
über Lyon—Avignon) beschrieben sind. rks 


Spanien 


Von Hans Eberhard Friedrich, ershienen in Zusammenarbeit mit der Daimler- 
Benz AG. im C. W. Leske-Verlag, Darmstadt, Bleichstr. 4. 384 Seiten, 60 Feder- 
zeichnungen und 10 Karten, Ganzleinen DM 9.80. 


Dieses Buch nennt sih „Band 1 der Sternfahrten*“. Es ist also der Anfang 
einer Serie neuartiger Auto-Reisebüher, dem die Bände Italien, Frankreich, 
Skandinavien und Dalmatien folgen sollen. 

Das Neue hieran ist, daß der Text in Hauptstraßen und Sternpunkte aufgegliedert 
ist. Man hat im Hauptteil 8 besonders lohnende Orte aufgezählt, von denen aus 
die Umgebung in Form von Sternfahrten beschrieben ist. Dieser Gedanke hat viel 
für sich: man braucht nur wenige Male den Ort zu wechseln und lernt trotzdem 
Spanien systematisch kennen. 

Weitere Abschnitte behandeln die Geschichte Spaniens, soweit sie zum Ver- 
ständnis notwendig ist, dann werden die einzelnen Landschaften charakterisiert, 
die Eigentümlichkeiten des Landes behandelt, dann folgen Tips für die Reise- 
und Fahrpraxis, die Anfahrtsstrecken durch Frankreich sind auch enthalten, und 
schließlich ist auch noch ein kleines Vokabular aufgenommen, das die Ausdrücke 
des täglichen Lebens besonders berücksichtigt. 

Im Anhang findet man ein Hotelverzeichnis, Hinweise für die Speisekarte und 
was sonst für Spanienfahrten nützlich ist. 

Dieses Buch ist so flott und lebensnah geschrieben, daß es sih wie ein Roman 
liest. Lediglich die Einreiseformalitäten dürften etwas ausführlicher behandelt sein. 

Wenn man sich entschließen könnte, statt der Federzeichnungen Farbfotos 
beizugeben, dann würde das Werk nur gewinnen. Die eingescalteten Karten 
bleiben qualitativ hinter dem ausgezeichneten Text leider zurück. U.S, 


Straßenkarte Riviera 


Maßstab 1:300 000, Karthographische Anstalt Freytag-Berndt und Artaria, Wien VII, 
Schottenfeldgasse 62: Preis DM 3.85. 


Autoführer durch Bayern 


mit Ravenstein-Karten, verbesserte Neuausgabe, etwa 350 Bilder, 550 Kurzbeschrei- 
bungen lohnender Reiseziele mit vielen Angaben über Campingplätze, Unfallhilfe, 
Heilbäder sowie Hotel- und Werkstattinseraten. Verlag Leo Woerlein, Nürnberg 1, 
Schließfach 188; Preis DM 4.80. 


Europa Touring 


Automobilführer von Europa, Hallwag-Verlag, Bern. 668 Seiten, Preis DM 21.—. 


Dieses Werk, das Albanien, Belgien, Bulgarien, Dänemark, Deutschland, Finn- 
land, Frankreich, Griechenland, Großbritannien, Irland, Italien, Jugoslawien, Luxem- 
burg, die Niederlande, Norwegen, Polen, Portugal, Schweden, die Schweiz, Spanien, 
Rumänien, die Tschechoslowakei und Ungarn behandelt, stellt so etwas wie ein 
Standardwerk des europäischen Tourismus dar. Bei jedem Land werden in fran- 
zösisch, english und deutsch der Autoverkehr, Land und Leute, autotouristische 
Ratschläge, Landschafts- und Städtebeschreibungen, Besonderheiten, Hotels, Gastro- 
nomie, Währung, Einkäufe und Sehenswürdigkeiten in besonderen Kapiteln behan- 
delt. Eine Devisen-Umrechnungstabelle, eine Formalitäten-Tabelle und eine Distanz- 
tabelle vervollständigen dieses Werk. 59 Karten im Maßstab 1:1 Million und 
11 Karten 1:3 Millionen, 6 Nebenkarten, 13 UÜbersichtskarten und 8i Stadtpläne in 
haarscharfem Sechsfarbendruck mit Entfernungsangaben auch der Nebenstraßen, mit 
Einzeichnung der Gebirge, Flüsse, Eisenbahnen und Berge in Höhen und dem Kur- 
venverlauf der Straßen entheben einen, seine Informationen mühsam aus einzelnen 
Prospekten zusammenzusuchen. Ausgezeichnete Fotos sowie ein mit Bildern ver- 
sehener Hotelanzeigenteil sind auch noch beigegeben. Der Text ist frei von allem 
Ballast, beschränkt sich auf das, was der Autoreisende wissen will, und ist trotz- 
dem erschöpfend. Der Europa Touring ist zum Nachschlagen wie auch während der 
Reise praktisch unentbehrlich. U. S. 
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Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO Fe 


Wenn einer 
eine Reise lut,dann braucht er 


denGepacktrager auf dem Autodach 
HEINRICH ECKEL - MÜNCHEN 19 


* 


WER BEI WIND 
UND WETTER FÄHRT 
AUF DIE HARRIS-KETTE 
SCHWORT! 


MASSEY-HARRIS-FERGUSON GMBH 


-WESTHOVEN 


Neu auf 
zwei Rädern 


Auch wenn die eigent- 
liche „Saison“ der Zwei- 
radindustrie jetzt schon 
vorbei ist — man sagt, 
der überwiegende Teil 
aller Motorräder werde 
zwischen Ostern und 
Pfingsten gekauft, so 
sind doch gerade in die- 
sen Wochen noch ein 
paar neue Modelle fertig 
geworden, die wir kurz 
vorstellen wollen: 

Ardie hat mit der BD 201 eine verstärkte Ausgabe der bewährten BD 
176 geschaffen. Da das alte Modell schon ein Fahrwerk besaß, das auch 
bei voller Ausnutzung der 10,5 PS des 175 ccm-Motors dem Fahrer noch 
lange kein unsicheres Gefühl gab, hat man jetzt den Motor auf 194 ccm 
vergrößert und damit eine Leistung von 12 PS bei 5900 U/min erzielt. Das 


reicht für eine Höchstgeschwindigkeit von über 100 km/st. Immerhin ist 
dieses neue Modell ein Beispiel dafür, daß sich Motorradfahrer bei der 
Auswahl einer Maschine nicht allzusehr von wirtschaftlichen Gesichtspunk- 
ten leiten lassen. Kosten doch die 1% PS = 14°/o Mehrleistung des Motors 
32%/ mehr an Steuer und Haftpflichtversicherung. 

Einen ähnlichen Einwand könnte man auch machen, wenn man den 
neuen Progreßroller „Strolch 200 ccm“ betrachtet. Hier dienen die 25 ccm, 
die der neue Sachs-Motor 200 L mehr Hubraum als der früher eingebaute 
Sachs 175 hat, aber nur zum geringsten Teil dazu, die Leistung um 1 PS 
zu erhöhen. Vor allem wird damit das Drehmoment des Motors im mitt- 
leren Geschwindigkeitsbereich verbessert und erreicht, daß sich das höhere 
Eigengewicht des Rollers gleichgroßen Motorrädern gegenüber nicht nach- 
teilig auswirkt. Denn neben der Karosserie kosten doch auch der Anlasser 
und die dazu gehörenden Batterien Gewicht, ein Gewicht, das unterwegs 
immer mitgeschleppt werden will. Daß gerade bei Zweiradfahrzeugen 


mehr für die Bequemlichkeit des Fahrers getan werden muß, zeigt auch die 
dritte Neukonstruktion, die Victoria „Swing“. Weitgehende Verkleidung 
aller Schmutzstellen und beste Federung von Motorrädern werden heute 
von jeder Fabrik gefordert. Aber auch die Bedienung läßt sich wesentlich 
vereinfachen, wenn man, wie erstmals bei dieser 200er, eine elektrische 
Druckknopfschaltung für das Getriebe verwendet. Ha. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO voror 


VERLIEF LNTEIKNE RETTET TR ET EETTEETETTESTAATHERIZA ED DAS TEEETTEELKENELHAZTEI TEN VTLTMRURE ENTE TU ENTE BAT TER RREEUN EEE TTS REN SLTRSEHRLNN SAINTS ESEBRNTANIED DT 


OLHS 


Er in Ihrem „Erste-Hilfe- 


Kasten’ auch „Hansaplast”? 
Kleine Verletzungen sind oft un- 
vermeidbar. ‚‚Hansaplast”’ wirkt 


000 50. 20 oO 
> 90% 


022 > a 


200052 
° 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
Iufl- und wasserdichte 


Unübertroften in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E. VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.5S RECKLINGHAUSEN 


FERNRUF 2665 


„Achtung - ! Gefahrenstelle -!” 


Also Augen auf. 
Besser noch: Immer mit 
offenen Augen fahren. 
Dann ist man vor 
Überraschungen sicher. 


Das setzt volle 
Konzentration am Steuer 
voraus. Wer klug ist, 
nimmt deshalb einige 
Täfelchen Dextro-Energen, 
den reinen Traubenzucker. 
So bleibt und fährt man 


konzentriert. Denn 


Dextro-Energen 
hält Dich am Steuer frisch! 


DEXTRO-ENERGEN GIBT ES IN APOTHEKEN, DROGERIEN UND REFORMHÄUSERN 
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Sson! 


Eine Rast aut dem KURZ-Liegebett 
macht Sie wieder frisch. Das Liegebett 
ist weich, vielseitig, leicht zusammen- 
zulegen und zu tragen. Ideal zu Hause 
und unterwegs. Liegefläche 190x62 cm, 
gefaltet 70x62 cm, Gewicht 5 kg. 


Prospekt und Bezugsquellennochweis durch 
KURZ GMBH, BIETIGHEIMIWÜURTT. 


Weißwand-Neuheit „WEISSRING“ 


DBGM u. Ausl. Pat. a. 


Man klebt WEISSRING (weiße Gummiringe) 
° mittels mitgelieferten Spezialklebers eigenhändig 
und einfach auf Reifenwände. 
Absolute Festhaftung — leichte Reinigung 
elegante Wirkung! 
Fünfersatz für PKW DM 24.80, Vierersätze für 
Kräder und Motorroller DM 19.90 bzw. DM 14.90. 
Reifengrößen angeben! 
Nachnahmeversand durch 
H.Stender, Hilden/Rh., Luisenstraße 19 


FAHR ELEGANT — MIT WEISSRING-WAND !' 


Freiw. Auto-Versteigerung 
(gebrauchte Kfz. aller Marken und Preise) 


nächsten Dienstag, 11 und 16 Uhr 
Besichtigung und Nachverkauf täglich 
(4) H. Bauer, Kfz.-Versteigerer, 
Frankfurt/M.-Süd, 
Ziegelhüttenweg 37 - Ruf 65414 


Präzisions-Werk fürsaml. ® 
Motorrad.stat.u Kleinwagen.-Motore ® 
Tele.Gabeln 2Takı-Zylinder = 


u.Rahmen sichten .ausbüchsen.fräsen ® 
&M.in der Beek, Essen, fr-£bert- Sir6gme 


Lonunsusenunensenssuunnennennennnnncl 


GARAGEN 


zerlegbar und orisfest 
J.FAUSER - BODELSHAUSEN/WÜRTT. 


Neue moderne Form, besserer Überblick. 
Rein Messing, verchromt 
DM 11,40 Nachn.Vers. Prospekt anfordern! 


Peter Fischer, Auto-Zubehör, München 23, Ungererstr.5A 


N RÜCKBLICK-SPIEGEL 


In großer 
Auswahl alle 


GROSSVERSANDHAUS 


SOLINGEN 3 


Fordern Sie unverbindlich Prospekt an 


gegen bequeme 
Teilzahlung 


Günstige Gelegenheiten! 


BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


ALFA ROMEO 


Alia Romeo 1900 Super, 90 PS, 4sitz. 
Schiebedach, 170 km/st, in gepflegtem Zustand, für DM 
6500.— zu verkaufen. Ang. unter 4895 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 1876/1263 


BORGWARD 
Borgward 1800, Bauj. Aug. 53, 45 000 km gelaufen, in 
gepflegtester Verfassg., einwandfrei, m. Radio, Schiebe- 
dach, Nebellampen, Rückscheinwerfer, Strömungs-Ge- 
triebe, Schonbezüge u. andere Extras, weg. Anschaffg. 


größ. Wagens abzugeben. Wegner, Bottrop (Westf.), 
Postfach 105. 1888/1264 


BORGWARD-Omnibus, BO 4000/Diesel, Aufbau: „Lude- 
wig“, 1/34/7 Sitze, Dachrandverglasung, Schiebedach, 
Heizung usw., preisgünstig zu verkaufen. H. Baer, 
Auto-Vertretungen, Andernah am Rhein, Koblenzer 
Straße 46—48. 1889/1264 


FAUN 


Moderner FAUN-Omnibus, Aufbau: „Hubertia-Luxus“, 
1/46/9 Sitze, mit Radio, Heizung, Dachrandverglasung, 
Entlüftung usw., 97 367 km gelaufen, zum DAT-Schätz- 
wert vom 25. 1. 1955 ./. 10% zu verkaufen. H. Baer, 
Auto-Vertretungen, Andernah a. Rhein, Koblenzer 
Straße 46—48. 1879/1263 


LANCIA 


Lancia Gen.-Vertr. E, Uebel, Automobile, Frankfurt/M., 
Günderrodestr. 5. An- u. Verkauf, Ersatzteile. 1885/1263 


Gelegenheit: Lancia Aurelia 1754 ccm Limousine, ca. 
30 000 km.gel., erstklassig gepflegter Zustand, Radio, 
mit allem Zubehör, wegen Anschaffung eines Sport- 
wagens günstig zu verkaufen. Angebote unter 4901 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 1891/1264 


MERCEDES 


Mercedes Typ 220 oder 220a Motor oder Schadfahrzeug 
zu kaufen gesucht. Angeb. unter 4891 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 1863/1262 


PEUGEOT 


Peugeot 


Gen.-Verir. W. Hagen, Automobile, Krefeld, Ost- 


wall 103, An- u. Verkauf, Ersatzteile. 1886/1263 


PORSCHE 


Porsche Coup&, 1,3 Super, Baujahr 54, metalleffekt, zu 
verkaufen. J. Schneider, Büdingen (Hessen). 1883/1263 


Porsche 1,3 Ltr., Baujahr 1951. 1954 neue Maschine und 
gesamtwerküberholt. Seitdem Laufzeit 17000 km, in 
erstklass. Zustand, Lack silbergrau. Preis DM 5800.—. 
Kohlhagen, Heidelberg, Moltkestr. 17. 1867/1262 


Limousine mit, 


Porsche-Motor, neuwertig, 1500er Super, garantiert über 
75 PS Leistung, für Sportzwecke geeignet, 6 Monate 
Garantie, zum Preise von DM 2850.— abzugeben. An- 
gebot freibleibend. Zuschriften u. 4897 an „das AUTO, 


MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 1880/1263 
Porsche 1,5 Ltr. Super-Motor, garantiert neuwertig, 
überdurchschnittl. Leistung, preisgünstig abzugeben. 


Angeb. u. 4898 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 1881/1263 


Porsche-Cabriolet, grün, 1,5 Ltr. Synchron, 1952, garan- 
tiert unfallfrei, ca. 50 000 km, Radio, bestens gepflegt, 
für DM 8000.— Barzahlung zu verkaufen. Standort 
Stuttgart-Zuffenhausen, Firma Porsche. Gräfin Charlotte 
Schaesberg, Tannheim (Württ.). 1871/1262 


Porsche-Motor 1,3 Ltr. zu verkaufen. Autohaus Robert 
Fuchs, Kirn-Nahe, Tel. Nr. 78 u. 385. 1875/1263 


STUDEBAKER 


Studebaker Gen.-Vertr. W. Hagen Automobile 


Krefeld, Ostwall 103, An- und Verkauf, Ersatzteile. 
1887/1263 


Kaufe Studebaker-Champion 53/54, 2türig, 2,8 Ltr., mög- 
lichst mit verbrauchtem Motor, geg. Kasse. Angebote 
unter 4899 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 1862/1262 


VERITAS 


Veritas-Nürburgring, Luxus-Coupe, neuwertig, zu ver- 
kaufen. Angebote unter 4892 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 1864/1262 


vw 


Kaufe VW Cabrio, 2Sitzer, Modell 49—50; auch repara- 
turbedürftig. Kapp, Essen, Steeler Str. 468. 1870/1262 


VW-Schwimmwagen-Vorderachse mit Frontantrieb ver- 
kauft Mörke, Neumünster, Wookerkamp 61. 1874/1262 


VW-Zweisitzer preisgünst. geg. bar zu kauf. ges. Wer- 
ner Bienhaus, Lüdenscheid i. W., Bergstr. 3. 1820/1258 


WOHNANHÄNGER 


Wohnanhänger gegen bar gesucht. Ausf. Ang. an Otto 
Schröpfer, Horn (Lippe), Wilberger Weg 389. 1865/1262 


VERSCHIEDENE 


Bella 150, 3500 km, für DM 1300,— umstände- 


halber zu verkaufen. Angebote unter 750 an ‚das 
AUTO/MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Positf. 1042 
1872/1262 


REISEWAGEN 


auf 1?/,1 Opel-Chassis mit allem Komfort, 2 Betten 
(Schaumgummimatratzen), Kühlschrank, Waschtoilette, 
Kochanlage, elektrische Be- und Entlüftung, Radio und 
Heizung, 9000 km gefahren, preisgünstig zu verkaufen. 
Anfragen unter 4896 an „das AUTO/MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 1877/1263 


Fiat-BMW-Sportwagen 750 ccm, 470 kg, schwarz-rot, 
schönes Fahrzeug, preiswert abzugeben. Anfragen unt. 
4876 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 1825/1259 


Sport- oder Rennwagen von Lizenzfahrer zu mieten 
oder zu kaufen gesucht. Kaution kann gestellt werden. 
Zuschriften erbeten unter 4880 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 1833/1259 


Aktenschränke 


STAHL SE 


ous Asbest - Zement 
sind praktisch, schön 
und gor nicht teuer. 


EMIL BERGFRIED 
Fabrik für Stahlblecheinrichtungen 
Mülheim -Ruhr 


R ' Zelte 
|" Wohnanhänger 


Camping-Bildkatalog 
gratis 


Luftmatratzen - Schlafsäcke 
Kloppstühle - Tische - Kocher 


SPORT BERGER - ROTHSCHWAIGE 551 


Post Dachau vor München 


Führendes 
Gebrauchtwagengeschäft, 


guteingeführt, in bester Lage Münchens, 
krankheitshalber zu verkaufen. 


Jahresumsatz ca. 1000000.— DM. 
Bewerbungen nur mit Kapitalnachweis. 


Offerten unter M 4894 an „das AUTO/MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 1869/1262 


x 


Kaufe sofort möglichst aus erster Hand nur ge- 
pflegtes, einwandfreies und fahrbereites 
2-Sitzer Sportcabriolet oder Roadster, 
Nachkriegsmodell wie Mercedes 170 VA, 170 S 
od. ähnliches, mit allem Comfort, bei Barzahlung. 
Ausführliche Eilangebote an Fritz Hänsch, Har- 
sum b. Hildesheim. 1882/1263 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 
Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H, Matz, 
Flensburg, Tel. 25 22. 1884/1263 


Außenbordmotor Atlantik R 51, 2,5 PS, 125 ccm, kaum 


gebraucht, DM 200.— Kasse zu verkaufen. E. S., Post- 


Wissen Sieschon? 


2. U tz 37 4 


Hexobion 


Reines Vitamin Bs — wird auch von Kindern gut vertragen. 
Für DM 1.70 in allen Apotheken erhältlich. 


Motorisierter Kinder-Rennwagen, 150 ccm-Motor, ca. 
50 km/st, Vierradbremse, für 7—13jährigen Jungen als 
Liebhaberstück preiswert abzugeben. P. Dittmann, 
Braunschweig, Memeler Str. 10. 1866/1262 


Im ges. Bundesgebiet bestens eingeführte KFZ.-Zu- 
behör-Vertriebsgesellschaft übernimmt lau- 


fend interessante Neuerungen, Angebote erbeten an: 


Motor Companie Vertriebsgesellschaft m. b. H. 
Frankfurt a. M.. Adalbertstraße 31 


s 
Einrad-Anhänger, neu, gescl. Blechaufbau, 150 kg Nutz- 


last, umständehalber günstig abzugeben. Angebote 
unter 4900 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 1890/1264 


Tausche neue Leica III f 3,5/5 mit Zubehör, Wert DM 
800.—, gegen älteren PKW bis 1,2 Ltr. Zuschriften unt. 
4886 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 1851/1261 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 


Auto- und Motorrad-Zubehör 
Spezialität: Camping-Artikel und ae 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K.Hilberiz - Uerdingen /Rh.,Postt. 


ZEBO-Garage kommt als kleines Paket ins Haus, findet 

im Packraum Ihres Wagens Platz, ist in 10 Min. ein fest- 

stehendes Autozelt mit runder Form und Öffnungsklappe. 
Hersteller: Georg Fuchs, Ruhstorf über Dingolfing. 


Mehrere Fässer Super-Dle, SAE 20, 30, 40, billig abzu- 


KLEINSTWAGEN- 
LIZENZ 


eines dtsch. Werkes od. Konstrukteurs 
für SPANIEN gesucht. 
Wagen muß in Dischld. zugelassen sein. 


Angebote unter 4893 an „das AUTO/MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1869/1262 


Ohne Benzin fährt Ihr Auto nicht! Aber auch Auto- 
Leder und Auto-Schwämme sind für Ihren Wagen un- 
entbehrlich, dazu meinen Auto-Wascher: Verlangen Sie 
bitte Sonderpreisliste 101. Rich, Wenzel, Wuppertal-B., 
Margaretenstraße 10. 1847/1260 


Weißwandige Reifen aus d. Dose. Orig.-Gummifarbe 
weiß, gar. kein Abplatzen d. Farbe, Dose DM 5.80 g. 
Nachn. A. F. Valenta, Salzgitter-Lebenstedt 5/3. 


Te ET LANE LE PUah Rn 1a En CHE TS Te BA us RE LT 
. . H h it 
10tägige Führerscheinferienkurse 25577 5©% 
Fahrschule BODE, Seesen (Harz), Bismarckstr. 45 a 
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1952, in erstkl. Zust., 
Rheintal, Karlsruhe, 
1836/1260 


Horex-Gespann mit Steib, Bauj. 
aus erster Hand, DM 1600.—. 
Falkenweg 58 


torradfahrer! 


dinkauf Deines Sattels 


auf a /ertmarhey N 


PAGUSA-WERKE/-HAMBURG-SCHENEFELD 


fach 337, Stuttgart. 


1873/1262 


geben. Süß, Oggersheim, Altrhein 37. 1878/1263 


Sauna „FAVORIT“ für jedes Heim 


SAUNA, seit Jahrzehnten der Begriff ar Gesundheit, 
Schaffenskraft, Lebensfreude, Erfolg. 

SAUNA „FAVORIT“: bequem, unabhängig, unver- 
wüstlich. 3 Schaltstufen, Infrarot-Strahler, trocken und 
Dampf. Bewährt bei Erkältung, Rheuma, Ischias, Fettsucht, 
Managerkrankheit, Kreislaufstörung etc., ca. 6 Pf. je Bad. 
Zusammenlegbar. Auf Wunsch 8 Tage zur Ansicht. 
Angebot und Aufklärung unverbindlich durch 


" Sauna „FAVORIT“, Dillingen/D., Post Baden-Baden, Posti. 247 


als a 


Die neue, Blinkende 


SOFFITTEN-LAMPE 
in Ihrem Winker 


Die Eimenda Aufohülle 
für Moped - Roller - Krad und Wagen 


Katte 


Hamburg 1, Norder- 
strafje 87, Ruf 246964 


et TS 


Durch einlaches Auswechseln der gewöhnlichen 
Solliten-Lampe gegen dia neue, blinkande Birne 
wird der Winker in ein aulomshisches Blinklicht 
verwandelt. Keine Kosten für den Einbau und 
keine zusätzliche Batierie-Belsstung 


Preis für einen Satz (2 Lampen) 


Wellblechhallen 
Fahrrad- u. Motor- 
radständer 
Stahltore 
Betonplatten- 
Bouten 


ebr-Achenbach ul 


DM 12.50 


SCHWINGFEUER-VERTRIEBS- vMB, N, 


ÜBERLINGEN BODENSEE 


Agegen Müdigkeit 4 


ICHTENFELD\ 
Orn«oRoG, po pre, amorwert 


HAMBURG! 
Sprinkenhof2 « Fernrut 35 2857-59 


EINE GUTE NACHRICHT FÜR SIE: 
DIE NEUE 


‚Diebstahbsi NOCH: in, 


DM 14.90 


im Volkswagen 


GEPÄCKEINSATZ 


PROSPEKTDURCH 
HEINRICH ECKEL - MÜNCHEN 19 


Ihr Taunus 12 M 
leistet noch mehr durch die 
2-VERGASER- 
EXPRESS- ANLAGE 
Keins Motorveränderung - leichter Einbau 


AUTOTECHNIK KG 
Hannover : Postfach 3030 


Garagen - Lilibox-Garagen 
Fahrrad- u. Motorradständer 


HEIZMOTORE 


SIEGENER AKT.-GES. 
GEISWEID i.W. POSTFACH 13 
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Auro Bern. 


Spor‘ 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


